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CHAPITRE L 



ROUTES. 

A. Chemins de fer. 

Les chemins de fer Néerlandais sont construits en partie par des sociétés 
d'actionnaires 9 en partie par TÉtat 
Les chemins de fer sont: 
Chemin de fer Hollandais avec la ligne 

Harlem— iltfeest longueur 102.401 KM. 

Chemin de fer de l'Est // 125.689 r, 

Chemin de fer Rhénan jusqu'à la frontière 

près Elten // 201.345 n 

Chemin de fer Aix-la-Chapelle — ^Maastricht 

sur le territoire Néerlandais // 27.750 // 

Chemin de fer Maastricht — ^Hasselt idem. . // 4.001 // 

id. Rotterdam (Moerdjjk) — Anvers 

avec la ligne latérale Roosendaal — ^Bréda 

idem /' 54.781 // 

Chemin de fer Toamais— Tilburjf idem . . // 22.504 // 

id. Maastricht^liège id. . . // 10.903 /, 

id. Central-Néerlandais. ... // 100.569 

id. Almelo — Salzberif en (territoire 

Néerlandais) // 33.430 

id. Kimèpie — Clèves idem . . // 15.531 



// 






1 



Chemin de fer Zevenaar — Clèves id. . . longueur 5.09S KM 

id. Eindhoven — ^Hasselt id. . . // 17.650 h 

id. Slniskil— «and id. . 

id. Venlo — Osnabruek id. . 

id. Venlo — Kaldenkirehen id. 

id. Nenzen — Halines id. . . 

id. Brabant Septentrional - Aile- 

mag^ne de Boxtel à Go^h idem // 52.547 

id. du Snd— Est /. 63.000 

Chemins de fer de TÉtat // 883.767 



10.170 
5.371 
2.813 

23.427 



n 



H 



n 



Total 1762.747 KM. 

La surveillance des services des chemins de fer est confiée à un con- 
seil sous les ordres duquel sont des Ingénieurs chararés de la surveillance 
de tout ce qui concerne le matériel ; l'Inspection journalière de l'exploitation 
et de Tentretien des voies se fait par des surveillants de TÉtat. 

Ces cliemins de fer comprennent 695 pont^ , parmi les(|uels 96 mobiles. 
Les principaux de ces ponts seront traités ci-dessous en passant en revue 
les différents chemins de fer. 

Le nombre de gares, stations et lialtes est de 259. 

Dans le courant de Tannée 1876 22 personnes, tous employés, ont 
été tuées et 23 blessées, dont 2 voyageurs. 

CHEMIN DE FER HOLLANDAIS. 

Aperça historique. 

Le chemin de fer Hollandais est le premier construit dans les Pays-Bas. 
Il traverse la partie la plus peuplée de la Nord-Hollande et de la Hollande 
méridionale sur une longueur de plus de 84 KM. reliant les deux grandes 
villes commerciales Amsterdam , et Rotterdam, et passant par Harlem, Leide, 
la Haye, Delft et Sehiedam. 

Commencé en 1887, les sections suivantes étaient ouvertes: 

en 1839 Amsterdam — ^Harlem, 
// 1842 Harlem— Leide , 
// 1845 Leide— La Haye , 
// La Haye — Rotterdam. 

En 1865 l'exploitation du chemin de fer de TÉtat qui se trouve dans 
la Nord-Hollande fut confiée îi cette compagnie. 



Cette ligne a pour but de relier le grand port maritime de IWieuwedtep 
à Amsterdam et par là au réseau des chemins de fer. 

Elle longe les villes d'Alkmaar et de Zaandam pour s'unir à Amsterdam 
aux autres voies ferrées. 

Lorsque , en 1865 , la ligne JVieuwediep — Alkmaar fut mise en exploi- 
tation, la compagnie résolut de construire la ligne Harlem — Uitgeest, 
d'une longueur de 17.993 KM. afin d'opérer par Iti , près de cette dernière 
ville, la jonction avec le chemin de fer de l'Etat. 

Cette jonction fut prête en 1867, et établit une communication directe 
de Nieawediep à Rotterdam. 

En 1871 la compagnie commença la construction du chemlu de fer 

de l'Est, d'Amsterdam via Amersfoort et Apeldoom à Zutphen. 

Une ligne latérale va de Hilversum à Utrecht, tandis qu'une seconde 
branche relie le palais Eoyal du Loo à Apeldooni. 

Au mois de Juin 1874 les sections Amsterdam — Amersfoort et 
HUi[ersiim — L'trecht furent, mises en exploitation. Ce fut au milieu de 
l'année 1876 que toute la ligne fut ouverte. 

Les chemins de fer construits par la compagnie ont double voie sur 
plus de 140 KM., savoir: 

d'Amsterdam à Rotterdam 
d'Amsterdam à Utrecht et 
de Raani à Amersfoort. 

Détails techniqaes. 

La section Amsterdam — Harlem avec un rehaussement moyen au dessus 
du niveau du terrain de 1.25 M. se trouve ti peu près entièrement placée 
sur un lit de fascines de 0.50 M. d'épaisseur. 

Dans les premières années de l'exploitation la distance intérieure entre 
les rails fut de 1.95 M. C'est seulement en 1865 que la largeur de voie 
normale de 1.435 M. fut introduite. 

Les détails techniques de la ligne Nieuwediep — Amsterdam son traités 
sous la rubrique des chemins de fer de l'État. 

La longueur des lignes contient en kilomètres: 

Amsterdam — ^Harlem 16.864 

Harlem— Leide . 28.775 

Leide— La Haye 15.427 

Amsterdam — La Haye . : 61.066 
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La Haye— Rotterdam 23.342 

Amsterdam — ^Rotterdam 84.408 

Harlem— r«feest : 17.993 

Amsterdam — ^Hilversum 28.368 

Hilversum — Amersfoort 10. 752 

Amersfoort — Apeldooni 42.927 

Apeldoom — Zutphen 17.510 

Amsterdam — ^Zutphen 105.557 

HUversnm— Vtreeht 20.132 

total 228.090 

La partie mise en exploitation du chemin de fer de TÉtat se trouvant 
dans la province de la Hollande Septentrionale : Helder — Zaandam — ^Ud^Jk a 
une longueur de 71.511 KM. 

Travaux d^Art. Dani les chemins de fer mentionnés plus haut, se 
trouvent 134 grands et petits ponts, dont 7 mobiles. Parmi ceux-ci 
se trouvent des ponts-grues, d'une ouverture de 10 M. ainsi qu'un pont- 
tournant ^ double voilée et i\ double voie sur le canal de la mer du 
Nord à Velzen. 

Chacune des deux ouvertures du pont-tournant est de 21 M. tandis que 
la partie-fixe a une travée de 12 M. d'ouverture. 

La culée du nord est fondée sur pilotis , celle du sud sur béton. 

La pile du milieu du pont-tournant consiste en un cylindre de fonte, 
de 7 M. de diamètre et de 5.40 M. de hauteur, qui par excavation in- 
térieure à été enfoncé jusqu'il une profondeur de 12.50 M. — A. P. 
Ce cylindre est muni en haut d'une bride intérieure en fonte de 1 M. 
de largeur, qui s'appuie sur des consoles en fonte , auxquelles elle est fixée. 

Sur cette bride est boulonnée la cuve supérieure composée de plusieurs 
plaques en fonte. Pendant l'enfoncement dans le sol, et pour favoriser 
cette opération , une maçonnerie fut construite en briques dures de mortier 
hydraulique d'un mètre d'épaisseur. Les placjues avaient une épaisseur de 
25 mM. ; une hauteur de 1 M. et une longueur de 1.51 M. et étaient 
munies de brides du côté intérieur. 

Jja pile sur laquelle repose le pont-fixe consiste en un cylindre en fonte 
de forme ovale d'une longeur de 10.10 M. et d'une largeur de 3.40 M., 
qui composé de plaques, des mêmes dimensions que les précédentes a 
été enfoncé jusqu'à 10.50 M. au dessous des eaux moyennes. 

Perpendiculairement îi l'axe et au milieu de la pile, les deux parois 
sont reliées par une pièce en fonte transversale pour conserver le cylindre 
dans la bonne forme. 



Lorsque les deux cylindres furent enfoncés jusqu'à la profondeur voulue 
ils furent remplis sous Teau de béton, le premier jusqu'à 3.50 M. 
et le dernier jusqu'à 7.50 M. au dessous des eaux moyennes. Pour le 
reste les cylindres et les piles furent achevés en maçonnerie. 

Le pont-tournant a dans son axe une longueur de 51.30 M. et consiste 
en 4 poutres d'une hauteur de 2.90 M. au milieu et aux extrémités de 
1.12 M. Elles sont faites en acier de Bessemer et sont composées d'un 
système de verticales et de diagonales solidement reliées entre elles par 
des entre-croisements. Le poids est d'à peu près 200000 KG. Le pont 
est suspendu sur un pivot en acier fondu de 25 cM. de diamètre au 
moyen de 8 boulons , paiement en acier. Le mouvement se fait avec 
grande facilité. 

Les trois poutres principales ainsi que les traverses du pont-fixe 
sont construites en fer à angle et en T. Les tôles des semelles sont en 
acier. 

Le nombre des stations et haltes est de 35. 

Matériel roulant 

Le matériel roulant a subi, pendant le cours des années de grandes 
augmentations d'après le nombre de kilomètres mis en exploitation, 
n contenait: 
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80 


21 


88 


20 


124 


236 


— 


1878 


178,912 


42 


21 


60 


28 


146 


614 


— 


1874 


289,057 


62 


21 


76 


28 


168 


848 


— 


1875 


289,057 


62 


21 


86 


28 


163 


967 


— 


1876 


299,601 


66 


21 


94 


28 


163 


1002 


— 



TjB nombre de plnc«3 par voiture diffère : 
Pour les voitures de: 
le classe 18, U et 32. 

le et 2e elasse H ou 16 de la le classe et 16 à 20, 21 ou 30 de 
la 2e classe. 
2e classe 30 on 40. 
3e « 4.0, 50 ou 60. 
Ed tout, la compagnie disposait le 1 janvier 1877 de: 

2219 places le classe. 
3458 * 2e » 
9700 » 3e « 

Dans le tableau suivant est indiqué tout ce qui semble de quelque im- 
portance par rapport i^ Texploitation. 



i 


al 


îl 


Proportion àm thtva 


S' 

|l| 


3" 


B«!ttt« de* 

mirrhiimUtri, 
béiml tle. 


BcMites, 

total. 


1^" 

Js. 


îL 


i 


locl. 


SccL 


Stct. 


il 














FI. 




FI. 1 






IBM 


lifiU 


849S94 




— 




_ _ 


882|' — 16388S 


9872 


70,16 


ISU 


ei,06s 


62S316 


7,68 


19,47 


72,38 


0.62 572831 


5768 (1846) 29387 643986 


10567 


54,71 


1647 


M.408 


SUlfll 


S,87 18,17 


72.78 


0.38 770825 


4319 63463 826644 


9829 


65,17 


1BB7 


84,40S 


1187824 


H,88| 16.99 


71,18 


- 


878624 


11498. 171072 '1194506 


14136 


60,80 


1SS8 


102,401 
68 


2640582 


8,99 1 19,37 


71,84 


- 


1612799 


f 1825546 
82152: S16S68 } 

1 188612 


17810 
S279 


46,83 
84.28 


1876 


r- 

71,511 


6US944 


10,81 


19,03 


70.76 


- 


2818153 


226148 


932457 


3054087 
411612 


17826 
5797 


61,26 
72.57 



Les premiers chiH'rcs des doubles rangées pour les années 1868 et 1876 
ont rapport au chemin de fer de la compagnie Hollandaise. l<es deuxièmes 
rangées -concernent le chemin de fer de TÉtat dans la province de la 
Hollande Septentrionale. 

Les locomotÎTes et tenders ont parcouru en 1876: sur les ancienne 
lignes 1436806 KM. et sur le chemin de fer de l'Est 83961 1 KM. 

lies voitures et wagons ont parcoura dans la mi'uie anm'e, compté jmr 
axe et par kOomètre 56160385 KM. 



Au total les traiiis ont parcouru 1960401 KM. 
1989962 cartes de retour ont été distribuées. 
Chaque voyageur a feit un parcours de 23789 KM. 



CHEHDT DE FER RHÉNM. 

Aperça historique.. 

La construction de ce chemin de fer , ayant pour but de relier Amster- 
dam à TAllemai^ne via Utrecht et Amhem fut ordonné par décret Royal 
du 30 avril 1838 dans un but d'utilité publique et surtout pour favoriser 
le commerce. 

Le Eoi garantît les rentes de l'emprunt fait pour subvenir aux frais de 
la construction. 

Sur le terrain Prussien ce chemin de fer est poussé jusqu'à Oberhaasen 
et ainsi relié avec le chemin de fer de Colojpie — ninden et le réseau des 
chemins de fer Allemands. 

Tja ligne Amsterdam — IJtreeht fut ouverte le 28 décembre 1843 et la 
ligne Utrecht — Drieberg^en le 17 Juillet 1844. 

En 1845 la voie fut mise en exploitation jusqu'à Amhem; ce fut la 
première période de la construction. 

Dans cette année le chemin de fer passa dans les mains d'une com- 
pagnie d'où est sortie plus tard la compagnie du Chemin de fer Rhénan. 

Par ce transfert une concession fut donnée pour la construction et l'ex- 
ploitation des extensions suivantes: 

1*^. Un embranchement pour réunir le chemin de fer avec le dock de 

l'Entrepôt à Amsterdam; 

2». du prolongement et de l'achèvement du chemin d' Amhem dans la 

directon d'Emmerich jusqu'à la frontière de Prusse; 
3^. d'une branche d'Vtrecht passant par Oouda jusqu'à Rotterdam 
avec deux embranchements, l'un vers lo Heuse) l'autre jusqu'à la 
station du chemin de fer Hollandais. 
La ligne jusqu'au dock de l'Entrepôt fut achevée avant 1850. Quant à la 
seconde partie de la concession, un commencement d'exécution ne put 
avoir lieu avant 1858, après que furent levées les nombreuses difficultés 
mbes en avant par la Prusse, relatives à la jonction avec le réseau Allemand , à 
laquelle fut posée la condition de la réduction à la largeur normale de la 
voie d'Amsterdam — Amhem. 
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Au mois d'octobre 1856, cette jonction fut achevée et le chemin ouvert 
jusqu'à Colojpiei 

La ligne Vtreeht — Rotterdam, commencée en 1853, fut ouverte en 
1855. On se borna cependant i\ un embranchement vers la Meuse, lequel 
dans rintérêt du public fut prolongé le long de la rivière, afin d'appro- 
cher autant que possible du centre de la ville. Par contre Tembranchement 
vers la station du chemin de fer Hollandais fut remis. 

En 1867 la compagnie obtint une concession pour la construction et 
l'exploitation du chemin de fer de Goada K la Haye avec un embran- 
chement sur la station du chemin de fer Hollandais de cette ville, ainsi 
que la concession du chemin de fer de Harmelen à Breukelen* 

La ligne Harmelen — Brenkelen fut ouverte en 1869, tandis que la 
ligne Gouda — ^la Haye fut mise en exploitation en 1870. 

Ces lignes sont partout à double-voie. Les parties qui , dans l'origine, 
étaient à simple voie ont toutes été transformées à double voie dans l'année 
1869. 

Détails techniques. 

La longueur des lignes s'élève en kilomètres: 

Entrepôt Amsterdam 1.62 

Amsterdam — ^Breukelen 22.833 

Breukelen — Utrecht 12.167 

Amsterdam — ^Vtreeht 35.000 

Vtreeht — Amhem 57.000 

Amhem — Emmerich 30.518 

Utrecht— Harmelen 12.000 

Harmelen — Gouda 20.030 

Gouda — Rotterdam' 20.256 

Utrecht — Rotterdam 52.286 

Harmelen — Brenkelen 7.601 

Utrecht — Gouda. 32.030 

Gouda — La Haye 28.450 

Utrecht — La Haye 60.480 

Amsterdam — ^Brenkelen 22.833 

Brenkelen — ^Harmelen 7.601 

Harmelen — Rotterdam 40.624 

Amsterdam — Rotterdam 71.058 

Amsterdam — Brenkelen 22.833 

Brenkelen — Harmelen 7.601 
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Harmelen— Gouda 20.349 

Gouda— La Haye 28.450 

Amsterdam— La Haye 79.233 

Rotterdam— Gouda 20.256 

Gouda— La Haye 28.450 

Rotterdam— La Haye 48.706 

Travaux d'art. La ligne Amhem — Emmerieh passe rissel près 

Westervoort sur un pont à double voie consistant en quatre ouver- 
tures, chacune de 50 M., construit dans les années de 1853 — 1855. 

Pour le service de la navigation ou construisit un pont tournant en fer 
et à deux ouvertures de 15.24 M. chacune. La rotation a lieu sur la pile 
du milieu. 

Sur les quatre ouvertures du pont-fixe sont placées des poutres princi- 
pales à continuité pour deux ouvertures. La paroi verticale est en tôle, 
la semelle supérieure en fonte et la semelle inférieure eu fer laminé. 
Chaque travée de deux ouvertures a trois de ces poutres principales dont 
celle du milieu est de plus fortes dimensions. Le tablier consistait d'abord en 
poutres de bois , remplacées actueUement par des poutrelles en fer sur lesquelles 
sont posés les rails. Ces poutrelles sont fixées par dessous aux poutres principales. 

Chacune des voies se trouve entre des poutres, lesquelles sont reliées 
entre elles par sept arcs en tôle afin de former un ensemble immuable. 

La pile du milieu sur laquelle repose le pont-tournant, consiste en un 
cylindre creux, en fer, de 8,54 M. de diamctreet de 14.73 M. de hauteur. 

La virole inférieure de ce cylindre d'une hauteur de 3.05 M. est en 
tôle de 5 cM. d'épaisseur. Le reste est en fonte, de 25 mM. d'épaisseur. 

Pour relier ces deux parties entre elles une bande de fer à angle est 
rivée à la partie supérieure de la virole en tôle, sur laquelle les brides 
de la partie en fonte sont ensuite boulonnées. 

Les autres piles , d'une épaisseur de 4.57 M. et d'une largeur de 13.10 M. 
sont composées de deux cylindres de 4.57 M. de diamètre, construits 
comme celui décrit plus haut. Ces deux cylindres sont reliés entre eux par 
une partie intermédiaire en forme d'arc. 

Cette partie intermédiaire consiste en des palplanches en fonte de 5.50 M. 
de longueur sur 0.30 M. de large et d'une épaisseur de 0.25 M. Sur 
ces palplanches sont placées trois rangées de plaques de cylindre en fonte, 
dont la rangée supérieure fait une architrave avec les deux cylindres. 

Le remplissage est fait en béton et en maçonnerie. Les culées, construites 
en maçonnerie, reposent sur des couches de béton. 
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Pour défendre les piles quand la rivière charrie des glaçons, de nom- 
breuses pièces dites // ijsbrekers f* (casse-glaçe) sont placées dans la 
rivière à Tendroit des piles ainsi qu'à la rive pour les culées. Elles sont 
construites en chêne avec doublure en fer et sont munies d^une partie 
pointue en amont. 

La quantité des matériaux de construction est comme suit: 

852805 KG. de fonte 

922146 n fer forgé 

80 n acier 

550 // bronse 

225 // plomb. 



En outre : 



79.029 M3. pierre de Toumay 

35.222 n grès 
2275.610 n maçonnerie 
2200.962 // béton 
706.158 n bois. 



Chaque poutre extérieure consistait en: 

39779 KG. de fonte 
91375 ff fer foigé 

Chaque poutre du milieu 

54136 KG. de fonte et 
151466 // fer forgé. 
Outre ce pont se trouvent encore dans le chemin de fer 13 pont-mobiles 
et 133 ponts-fixes. 

Matériel roulant. 

Le matériel roulant consistait: 



ANNÉE. 



K. M. 

en exploi- 
tation. 



Locomo- 
tives. 



Voitures. 



le cl. 



le et 
2e cl. 



2e cl. 



8e cl. 



Wagons 
ponr mar- 
,^ g^ .chandises 



Total. 



1849—1850 
1857—1858 
1870—1871 
1874—1875 
1871—1876 



92 
175 
211 
211 
211 



16 






! 




49 


88 


4 


89 


75 


70 


24 


58 


38 


91 


78 


22 


74 


25 


91 1 


78 


20 


79 


22 


89 



10 
10 



949 
1443 
1820 
1877 
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Ija capacité des wagons est de 1604800 KG. 

La compagnie disposait le 1 janvier 1875 de: 

2056 places le classe 
3192 // 2e 

5724 // 3e 



// 



Exploitation. 

Les r&ultats de Texploitation sont énonces dans le tableau suivant 



Anifijc. 






^ 'S 



M 



eu d 

8 -È 



S 



Nombre 
de voya- 
geurs. 



Rendement 

de 
voyageurs 
et barges. 



S . 

dj 

S g 

69 03 



^ 



•si 



s 

00 



Rendement 
totel. 



B . 



8 a § 

.S o "^ 



li 






Proportion des 

classes par 100 

voyageurs. 



leclJ2eeL 



8e d. 



1849/50 

1857/58 

1870/71 

1874/76 



92 

aT«e dock de 
l'eofcrepètk 

98,620 
176 

•ans dock do 
l'entrepôt. 

211 id. 



211 id. 



FI. 
867579 468480,69» 



FI 
16690 182729,99 



928469 1248557 



108479 



1746811 2186850 i 770068 

: I 

12130581 2601123 '791509 



m. 

599741,89» 



506188 : 1881880 



2285709 ; 4S0118 

I 

2427927 î 6513966 



FI. 








6480 


59,56 


12,82 21,57 


10758 


55,17 


M 


9 


22754 


88,91 


M 


» 


26182 


40,44* 


11.18 81,07 



65.61 



57,76 



Les locomotives et tenders ont parcouru dans Tannée 1873 — 1874 
2543015 KM. 

Les voitures et wagons ont parcouru dans cette même année, compté 
par axe et par kilomètre 39006126 KM. 

En tout 1857845 KM. furent parcourus par les convois; chaque voya- 
geur a parcouru à peu près 42.59 KM. 



CHEHIN DE FER AIX-LA-CHAPELLE— MAASTRICHT ET 

HAESTRICHT— HASSELT. 

Aperça liistoriqae. 

C'est en 1846 que fut accordée la concession pour la constmction du 
chemin de fer Aix-la-CIiapelle — JHaestricllt qui n^unit la voie par eau 
d'Amsterdam et Rotterdam à Haestrielit avec le chemin de fer d'Aix- 
la-CIiapelie — Dasseldorff et avec le Rliéuan Prussien. 

Ce fut seulement en 1856 que la ligne, longue de 27.795 KM. sur 
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terrain Néerlandais , fut aclievée. Ce retarti fut cause jmr de nombreuses 
difficulté financières et surtout par le refus des actionnaires de ver- 
ser les sommes inscrites , et jmr les procès qui s'en suivirent. L'exploi- 
tation commença en 1853 avec des stations provisoires. 

Afin d'obtenir une communication directe avec les chemins de fer de 
TEtat Belfe , la compagnie du chemin de fer Aix-la-Chapelle — Haestricht 
demanda et obtint dans cette année la concession du prolongement de la 
voie ferrée de Haestricht jusqu'à Hasselt. 

Commencé en 1854 le chemin de fer fut ouvert en 1856 et en même 
temps par Taclièvemcnt de la voie Belge Hasselt — Landen, mis en com- 
munication avec le r&cau des chemin de fer Belges. Ces chemins de fer 
eurent leur propre exploitation juscju^en 1867, époque où elle fut transmise 

à la compagnie du chemin de fer Grand Central Belge. 

DétaUs techniques. 

La longueur du chemin de fer Aix-la-Cliapelle — ^Haestricht est de 36 KM. 

Haestricht— Hasselt ,f v 29 tf 

Total. . . 65 KM. 

dont 31.751 KM. sur territoire Néerlandais. 

Le pont sur la Meuse îi Maestricht a six ouvertures, dont deux ont 
chacune 30 M. et quatre chacune 27.50 M. d'ouverture et deux travées 
latérales de 7.60 M., construites dans les cidtHîs. Les piles construites pour 
double voie sont fondées sur béton coulé dans des coffres en bois dont 
les parois latérales sont fixées par des bandes en fer à des pieux en bois, 
enfoncés dans le sol. 

Pour la défense des fondements contre le défrichement, des pierres ont 
été versées autour des coffres. 

Les culées sont fondées sur le banc de cailloux qui se trouvent 3 à 4 M. 
sous le terrain naturel. La superstructure est à simple voie et construite 
exclusivement en fer laminé et forgé. 

Elle consiste en deux poutres principales en treillis , de la forme X 
double en pièces transversales et en longeron» placés dans Taxe du 
pont. 

Le treillage des poutres principales est composé de barres se croisant sous angle 
droit, formant un angle de 45® avec les semelles, qui sont en palier. 
Dans les points de croisement ces barres sont réunies entre elles par un 
rivet. La distance de ces barres , mesurée d'axe en axe , est de de 0.322 M. 
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Les deux poutres principales îi une distance d'axe en axe, de 4.30 M. 

La distance des pièces de pont transversales, mesurée d'axe en axe est 
de 2.728 M. Les longerons servent de soutien aux traverses en bois, 
sous lesquelles les contrevents sont fixés. Sur ces traverses les rails et le 
tablier en bois viennent se fixer. 

Les deux petits ponts sont en tôle. 

La construction en treillis a exigé la quantité de matériaux suivante: 

Fonte (les rouleaux et leur plaques) 5693 KG. 

Plomb rt M ff » // 1523 h 

Fer forgé n n „ n „ 373228 // 

Pour les deux ponts latéraux: 

Fer forgé 30395 KG. 

Fer laminé 12694 » 

Pour les pièces de compensation : 

Fonte . 1264 KG. 

Fer laminé 1080 h 

en plus 118592 M.^ de bois de sapin et 9306 M.^ de bois de chêne. 

Les frais ont monté îi: 

FI. 256150,96 pour les piles, et à 
// 161526,24 tr la superstructure. 

FI. 417677,20 au total. 

En tout se trouvent 15 pont fixes sur la partie du chemin de fer 
Néerlandais. 

Matériel roulant. 

Le Matériel roulant consistait: 

1855 en 8 locomotives 

// 16 voitures 

// 238 wagons- 

1857 // 17 locomotives 
// 24 voitures 

// 337 wagons. 

1858 // 14 locomotives 
ft 34 voitures 

// 490 wagons. 
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Exploitation. 



Les résultats de rcxploitation sont exposes dans le tableau suivant 



i 


■ 

a 

•1 




Nombre 

des 
voyageurs 


Recettes 

pour 
voyageurs 

et 
bagages. 


Mar- 
chandises 

en 
tonnes. 


Recettes 

pour 
voitures, 
bétail 
et mar- 
chandises. 


Recettes 
totale». 


^ a 
8 a 

t 


Frais d'exploi- 
tation en p. c. 
des recettes. 


Proportion des clawri 
par 100 voyageoTi. 


-3 


Irccl. 


2e cl. 


Se cl. 


1865 


86 


104579 


44775 


68666 


j 
65974 


126295 


3508 


112 


1.17 


16.15 


82,6S 


1857 


9S 


362709 


167294 


168795 


215244 


394216 


4239 


86 


10,535 83,083 


56,S8S 


1866 


93 


391282 


177037 


829785 


309424 


549680 


5911 


84 


a 


» 


m 


1867 


65 


« 


» 


» 


» 


332500 


5115 


M 


» 


H 


m 


1874 


66 


» 


1 

H 

i 


1 


n • 


671363 


10328 


H 


» 


» 


m 



Depuis l'année 1866 ces lignes font partie des chemins de fer exploites 

par la compagnie du Grand Central Belge. 

Par cette raison de plus amples détiiils ne peuvent être donnes. 

CHEHIN DE FER DE ROTTERDAM (HOERDUK) A ANVERS, 
AVEC BRANCHE LATÉRALE DE ROOSENDAAL A BRÉDA. 

Aperça historique. 

Ce fut en 1852 que fut donné la concession pour la construction de 
cette ligne , qui relie le réseau des chemins de fer Belge avec les Pays-Bas. 

La construction, commencée en 1853, fut assez avancée pour que les 
différentes parties pussent successivement être mises en exploitation et pour 
que Touverture de toute la ligne eût lieu le 2 mai 1855. 

Le chemin devait aller d'Anvers par Roosendal, Oudenbosch et 
ZeTenberg^en jusqu'au canal du Roodevaart : plus tard on permit de rem- 
placer ce terminus par le Hoerdfjk avec une branche latérale de Roosen- 
dal à Bréda par Etten et Leur en correspondance avec un service de 
bateaux à vapeur de Hoerdyk à Rotterdam. 

Détails techniques. 

La ligne Hœrdfjk — Anvers a une longueur de 57 KM. ; de Hœrdyk 

jusqu'à Roosendal la longueur est de 23.620 KM. 

de Roosendal à la frontière Belge 7.400 ff 

Total . . . 31.020 KM. 
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La longueur de la ligne de Roosendal à Bréda est de 23.761 KM. 
Dans le chemin se trouvent 1 1 ponts , dont un pont tournant en fonte, 
de deux ouvertures de 10 M. chacune. 

EYploitation. 

L^exploitation fait partie de celle du Grand Central Belge. 

Les stations Roosendal , Bréda et Zevenberg^en sont en service commun 
avec ceux des chemins de fer de TEtat. 

Les sections Roosendal — Bréda et Zevenberg^en — ^Roosendal sont des 
deux cot& relias aux chemins de fer de TEtat. 

CHEMIN DE FER TOURNAIS— TILBOIRG. 

Aperçu historique. 

En 1866 conc&^ision fut donnée à la eompajnii^ des chemin de fer 
du Nord de la Belgique pour construire et exploiter le chemin de fer 
de Tilbonrg — Tournais, longeant, sur le territoire Néerlandais, Alphen, 
Riel et Baarle-Nassau. 

Achevé en 1867, il fut mis en exploitation par la compagnie du Grand 
Central Bel^e, duquel cette ligne fait partie. 

La longueur, de Tilbourg jusqu'à la frontière Belge, est de 22.504 KM. 
Aucun pont ne se trouve dans la partie Néerlandaise. 

La station TUbourg^ est en service commun avec les chemins de fer 
de l'État. 



COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER GRAND CENTRAL BELGE. 

Exploitation. 

Comme l'exploitation de cette compagnie se prolonge sur le territoire 
Néerlandais et qu'il n'y a aucunes données spéciales pour les différentes 
lignes , nous donnons ci-dessous le résultat de l'exploitation dans l'année 1874. 

Nombre de KM. en exploitation 562 

„ „ voyageurs 4646678 

Recettes pour les voyageurs fr. 3992315.21 

Transport des marchandises en tonnes 5077401 



le, 



poar lfe« inarchandû<7« .... 
XfMnbre; de Ifjcomotive* .... 



^« 



*» 



•^ 



it 



•^ 



wasK?oa* 

voitare le. cLl-ht. . . . 
2e 

•• *»v. «« . • ■ 

le. & 2e. cla?^. 
•• le.f 2e. ok oe. «« . 
Ije« vQPÎtures ont 1324 placer le. ch.sse 

,, 2300 „ 2e. 
„ S7S0 „ 3e. 



. fr. 1OS27501.69 

iry 

6S13 

45 

45 

1^2 

24 

4 



»• 



•t 



12404 place?. 
Les locomotives ont parconni 46S1522 K. M. 



IjCs voitures 



910765S ,. ,. 



ET 



CHEnS DE FER DE MAESTRICHT A LIÈGE P.iB 
LOXGEAXT LA RITE DROITE DE LA WEISE. 

Aperça historique. 



Concession fut accordée en 1S56 pour la construction de ce chemin de 
fer sur le territoire Néerlandais et Belge. 

Commencé en 1860, il fut mis en exploitation par la compagnie au 
mois de Novembre 1861. 

Détails tecliiiiqaes. 

I^a longueur sur le territoire Néerlandais est de 10.903 KM. Dans la 
partie Néerlandaise se trouvent 5 ponts fixes. 

Matériel roalanf. 

TiC nombre de places dont la compagnie dispose est de 

136 le classe 

200 2e ff 

522 3e ^ 
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CHEMIN DE FER CENTR4L NÉERLANDAIS. 

Aperça historique. 

Après que la concession eût été donnée , en 1859 , pour la construction 
et l'exploitation d'un chemin de fer dTtreelit par Amersfoort, Nijkerlc 
et Harderwyic jusqu'à Zwolle,* la construction fut commencée en 1861; 
la ligne dTtreeht jusqu'à Hattem fut ouverte en 1863, et celle de Hattem 
à Zwolle en 1864. 

Pour la ligne Zwolle — Kampen la concession fut accordée en 1863 et 
cette ligne ouverte en 1865. 

Ce chemin de fer est embranché: 

à Vtreelit au Chemin de fer Rhénan 

à Zwolle aux Chemins de fer de TÉtat et 

à Amersfoort au Chemin de fer de FEst 



Détails techniques. 



La longueur est: 



dTtreeht jusqu'à Amersfoort 21.594 KM. 

// Amersfoort — Ntjkerk 10.796 // 

ff Nykerii— Harderwtjk 16.754 // 

// Harderwtjk— Hattem 33.982 // 

// Hattem — ^ZwoUe 5.024 // 

ff Utreeht— Zwolle 88.150 rf 

ff Zwolle — Kampen 13.265 // 

Total . . . 101.415 KM. 

TraTanx d'art. Le pont sur Tlssel près Zwolle a une longueur, 
entre les culées, de 470 M.; il est divisé en onze ouvertures, dont deux 
dans le lit de la rivière ont une portée de 70 M. chacune; deux ouver- 
tures de 16 M. chacune et 7 travées de 37.50 M. de portée sur la partie 
de la rivière qui est inondée pendant Thiver. 

Les piles , construites pour double voie , sont fondées sur béton. La 
superstructure est en fer et construite pour simple voie. Les poutres princi- 
pales sont en treillis , fortifiées par des traverses et des contre-vents. La hau- 
teur des poutres principales est, pour les ouvertures de 37.50 M., de 3.542 

M. et, pour celle de 70 M., de 6.242 M, 

2 
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Pour las besoias de la navigation un pont-toumant , en tôle, a été 
construit sur les deux ouvcrturas de 10 M. La hauteur des poutres 
principales est de 1.50 M. 

Outre ce pont il s'en trouve 1 7 autre^»? sur cette» route», dont d<nix mobiles. 



Matériel roulant. 



Le matériel roulant est: 





KM.cn ex- 
ploitation. 


Locomo- 
tives. 




Voitures. 

1 

1 

2c cl. Ieet2ecl. 

1 


3e cl. 

1 


Wagons 
pour mar- 
: chaud iscs 
et autres. 




ANNÉES. 


le cl. 


Total. 


1863 


1 

'. 83,— 


\ 12 


1 

12 


' 10 


10 

1 


40 


1 

120 


204 


1804 


1 86,23 

1 


12 


12 


i 10 


10 


40 
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204 


1863 


96,14 

f 


12 


12 


10 


10 


40 


; 120 i 


204 


1873 


101,50 


15 


12 


10 


10 


40 


133 


222 


1874 


102,— 


18 


12 


10 i 


16 


40 


: 133 


231 


1875 


102,— 


18 


10 


10 


16 


40 


; 146 

1 • 


239 


1876 


102, 


20 

( 


10 


14 


18 


48 


! 149 

1 ■ 
1 


267 


La c( 


)mpagnie 


dispose 


en tout 


, de: 












40 


8 places 


• • 


• • • 


• • 1 


le classe 






76 
168 


4? // 

8 ./ 








2c 
. 8c 








• • 


• • • 


• • 





Le capacitt; das wagons monte à 997 tonnes. 

Exploitation. 

Dans le tableau suivant sont indiques les résultats de Tcxploitation. 



w 

ta] 

as 



m 




a 


« j; 


C.2 


'^ 2 


V *» 


il 


U.-S 


Ki o 


a ^ 


o o 


H 

6/ 


Sr, > 



Rapport des classes 
par 100 voyageurs. 

I ■ 

le cl. 1 2c cl. ' 3c cl. 



I •* .i « •* 

5 Et» s 



08 V/ 






i^ 3 a 
Is "Ils 



1804 


80,23 

1 


198010 





17 


77 

1 


1806 101,— 


215094 


5 


18 


I 
77 


1873 101,— 


302027 


6,01 


22.33 


71,00 


1870 


102,— 


872083 


5.79 


25,13 


09,08 



FI. 



9153 



195008, 17330 



S 



si 






Ê5 









FL j FI. 
57035 208931 



FI. 
8120 

78305 ,'283414 2806 



453653. 50049 , 172078 



487041, 89322 255800 



044900 0353 



58,158 
60,698 



800695 7850 49,961 

I I 
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Dans les frais d'exploitation ne sont pas compris les frais d'agrandis- 
sement et de renouvellement. 

Les locomotives parcouraient en 1876 457768 KM. 

Tjcs voitures et wagons ont i)arcouru dans cette même année 4438446 // 

CHEXLV DE FER ALHELO— SALZBERGE^T. 

Aiierça historique. 

Eu 1861 la concession fut donnée pour la constmction et l'exploitation 
de ce chemin de fer, pjissant par llenjelo et Oldenzaal jusqu'î\ la 
frontière Hanovrienne. 

La construction en fut commencée en 1863, et le chemin a éttnnisen 
exploitation en 1865. 

Détails techniques. 

Le chemin de fer a une longueur de 55.472 KM. dont 33.430 se 
trouvent sur le territoire Néerlandais. 

Las frais de construction s'élèvent à peu près à trois millions de florins. 

Exploitatloii. 

L'exploitation se fait par la compagnie pour l'exploitation des chemins 
de fer de l'État. 

CHEMIN DE FER NmÈGliE— CLÈVES. 

Aperçu historique. 

La compagnie îi laquelle la concession fut accordée pour la construction 
et l'exploitîition de ce cliemin de fer fit , en 1864 , un traité avec la 
compagnie //Reiuische Eisenbahn Geselschaft// pour le prolongement 
de la ligne Colog^ie — Clèves juscju^aux frontières Néerlandaises, tandis 
que la comi)agnie Nimègeoise, de concert avec celle-ci, construirait le cliemîn 
de fer jusqu'au nouveau port de Nimègue. 

La voie fut achevée et mise en exploitation par la compagnie Alle- 
mande en 1865. 

Détails teehuiques. 

La longueur de la voie jusqu'à la frontière est de 15.531 KM., et 
ju.squ'à Clèves de 28,255 KM. 

Dans la partie Néerlandaise il n'y a pas de ponts. 
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CHEMIN DE FER ZEVENAAR— CLÈVES. 

Aperçu historique. 

Ce cliemin de fer, d'une longueur de 18.797 KM., fut construit en 
1865 et mis en exploitation par la Rheinische Eisenbahn Geselseliaft. 

De Zeveiiaar , dont la station est en service commun avec le chemin de 
fer Rhénan, jiLsqu'ii la frontière, la longueur du chemin ast de 5.091 KM. 

CHEHIV DE FER EINDHOTEX— HAS8ELT. 

Aperçu lilstorique. 

La ligne Eindhoveii- -Hasselt, de 17.050 KM. de longueur, jusqu'à la fron- 
tière, fut achevée en 1865 — 66, ouverte au milieu de 1866 et mise en exploi- 
tation par la compagnie pour l'exploitation des chemins de fer de TEtat. 

Détails techniques. 

Dans la partie Néerlandaise se trouvent deux ponts-fixes. 

CHEMIN DE FER 8LII8KIL— GAXD. 

Aperçu historique. 

En 1866 fut accordée à la société anonyme des chemins de for de 
Gand ti Temeuzen la concession pour la construction et Texploitation 
d'une route commençant à la station du cliemin de fer Neuzen — Halines 
à Sluiskil, par Philippeville et Sas van Cent vers la frontière Belge. 
La construction, commencée dans la m£>me année, fut terminée en 1868. 

La longueur entière de la ligne est de 36.890 KM., dont 10.170 
sur le territoire Néerlandais. 

Détails techniques. 

Dans cet voie se trouve un pont-fixe et un pont-tournant d^une 
longueur de 53.50 M. sur le canal de Temeuzen i\ Gand. 

l'Exploitation fut commencée en 1869, y comprise la section Neuzen — 
Sluiskil de la compagnie Neuzen — Malines, laquelle, aussi bien que 
les deux stations, est exploitée en service commun. 

Le service fut d'abord dirigé par la société des chemins de fer des 
houillères, et après la faillite de cette entreprise affermé parles compagnies 
intéressées dans cette faillite. 
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CHEMIN DE FFR VENLO— OSNABBICK. 

Aperça historique. 

Ce fut en 1867 que la compajniic da chemin de fer Coloj^e — Hlnden 

obtînt la concession pour Torganisation et l'exploitation de la partie 
Néerlandaise de ce chemin de fer, se joignant au chemin de fer de 
rÉtat à Tenlo. 

Le chemin a une longueur de 5.371 KM. sur le territoire Néerlandais 
et fut ouvert pour le service le 31 décembre 1874. 

CHEMIN DE FER NEIZEN— HALINES.. 

Aperça historiqae. 

En 1868 ont commencé les travaux pour cette voie, qui passe par 
Axel, St Jansteen, Halst et Clinpe vers la frontière Belge, dans la 
direction de St. Nicolas. 

Dans la partie Néerlandaise se trouvent deux ponts-fixes. 

En 1869 la partie de Slaiskil à Neazen, et en 1871 toute la ligne, 
jusqu'à Halioes, fut mise en exploitation. 

lia longueur totale jusqu'à Malines est de 67 KM., dont 23.427 
se trouvent sur le territoire Néerlandais. 

CHEMIN DE FER BRADANT SEPTENTRIONAL-ALLEMAND. 

Aperça historiqae. 

On dfîsigne par ce nom la ligne de Doxtel par Goeh à Wésel; com- 
mencée en 1870, la ligne Doxtel-Goch fut exploitée au milieu de Tannée 1873. 

Détails techniqaes. 

Travaax d'art La ligne a 18 ppnt-fixes et un pont-mobile, et passe 

la Hease près Gennep. 

Le plus liant niveau connu de la rivière est de 13.30 M. au dessus 
d'AP. , et le plus bas, de 5.72 M. h- AP. La rivière avait, à remplacement du 
pont, une largeur de 118 M., (mesure les eaux moyennes 7.28 M. -f- AP.) 
et passait à peu près entre les lignes normales , qui sont éloignées environ 
de 120 M. 

Le fond de la rivière, à Tendroit des piles à construire dans la rivière, 
était situé à 3.14 M. -h AP. 

La largeur du profil de coulcment du pont fut fixée à 292.50 M. 
mesurée à une hauteur de 10.80 M. 4- AP., ce qui était la moyenne 
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entre les plus hauicH eaux conmies, ou liJ.îJO M., et la hauteur du déblai 
de la rive î\ 8.28 M. -t- AP. 

Le pont fut divise en cinci ouvertures* de 58. 5U M., mesuré au niveau 
de 10.80 M. + AP. 

Une de^ piles fut construite dans la rivière. Sur la rive gauche fut 
placée une culce et deux pile.** sur le terrain inondé par les hautes eaux, 
tandis ([ue du coté droit de la Meuse on construisit une pile et une 
culée. 

Le pilier le plus près de la rive gauche fut placé à une dL«tance suf- 
fisante de la rivière pour pouvoir construire un chemin de halage d'une 
largeur de 8 M. 

La pile dans la rivière repose sur une couche de béton de -i M. 
d'épaisseur ([ui se trouve dans un coffre de pieux jointifc de 0.30 M. 
d'épaisseur, et est soutenu par 120 pieux (jui pénètrent 0.80 M. dans la 
couche de béton. 

La surface de cette couche de béton est située à 0.12 M. au dessous 
des plus basses eaux connues; la face inférieure de la couche de béton est 
située à 1.60 M. -f- AP. tandis ([ue les pieux sous la couche de béton 
sont enfoncés jusqu'il une profondeur de I.ÎÎO M. — AP. 

Les deux piles sur les rives ont été fondées à la mrme profondeur que 
celle dans la rivièrc. La couche de béton de la même épaisseur de 4 M. 
ne porte pas sur pieux, mais est encaissée dans un coffre de jmlplanclies 
de 0.12 M. d'épaisseur. 

La pile sur le terrain de la rive gauche, immdé par les hautes eaux, 
et les deux culées sont également fondé'es sur une couche de béton de 
4 M. d'épaisseur, encaissées par une coffre de palplanches de 0.10 M. 
d'épausseur. lia fac« supérieure do la couche de béton de ses fondements 
est située i\ 7.50 M. -f- A. P. 

Les piles et les culées du pont ont été construites pour voie double. 

Les parois des iriles et des culées sont en pierre de taille et con- 
struites sous une pente de ^/^^j. 

La largeur supérieure du pilier, mesurée sur les blocs de pierre de 
taille, est de 4 M. 

Le point le plus bas de la superstructure en fer est situé i\ 16.20 M. -f- A. P. 

La longueur totale du pont est de 314.80 M. 

La superstruction est faite pour simple voie en ligne droite et horizontale. 

Pour la superstruction on a adoptai le systc^-me des verticales à compres- 
sion et des diagonales à tension, avec semelles supérieures et inférieures 
parallèles. Le système est du 2e ordre et îi paroi double. 
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Ije longueur des poutres principales de chaque j)ont est de 62.33 M. 
La distance des supports, d'axe en axe, de 61.48 M. 

La surfiice des supports de chaque poutre est de 0.85 M. sur 
0.60 M. 

La largeur, mesurée à Tintérieur entre les verticales, est de 4.50 M. 
La distance entre la face supérieure du rail vertical et Tentrecroisement 
vertical est de 5 M. 

La largeur de la paroi, mesurée entre les diagonales, est de 0.30 M. 
La hauteur du pont, au milieu, est de 25 M. 

La distance des verticales de la même poutre principale est de 3.80 M. 

et à Textrémité de 0.60 M. Cliaque poutre étant ainsi divis& en 16 

parties de 3.80 M. et deux i>arties aux extrémités, chacune de 0.60 M. 

A chacune verticale correspond une partie de pont, tandis que les rails 

sont supportés par des longerons. 

Les contrevents sont composés de fer à angle, formant un système 

dont les charnières correspondent avec celles des poutres principale». 

Les contrevents sont fixés aux semelles par des couvre-joints horizontaux. 

Les entrecroisements verticaux ont une hauteur de 0.80 M. Us consistent 

en une traverse supérieure et une inférieure, réunies par des fers à angles, 

placés en croisillon. 

Les extrémités du pont sont renforcés par une plaque en fer forgé, 
dans laquelle est creusé un demi-cylindre, qui vient se reposer sur la partie 
demi-cylindrique d'une chaise inférieure en acier. 

Pour donner libre action aux allongements et raccourcissements occa- 
sionnés par la différence de température, les chaises, à une des extrémités 
de chaque travée, sont placées sur des rouleaux paiement en acier. 
Le nombre de ces rouleaux monte à 9 pour chaque appareil. Ds sont 
d'une hauteur de 14 cM. et aplatis de manière que l'épaisseur est de 8 cM. 
L'espace entre chacun des rouleaux est de 1 cM. 

Entre les rail.s, et sur une largeur de 1.30 M., des plaques en fer laminé 
sont vissées sur les traverses en bois de chêne. De chaque côté de la voie, 
et sur. les mêmes traverses, sont fixées des tôles du môme fer sur une 
largeur de 0.30 M. Le long des parois des poutres principales se trouvent 
des marchepieds de 1 M. de largeur, consistant en longerons et en plan- 
chettes, fixés sur la construction métallique. Les longerons ont 0.15 M . 
sur 0.10 M., tandis que les planchettes, d'un équarissage de 0.30 M. sur 0.05 
M., sont d'une longueur de 1 M. ; le tout en sapin du nord. 

Les rails reposent sur des traversas en bois de chêne, lesquelles sont 
entaillées sur les traverses entre deux fers à angles , rivés sur les traverses. 
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Un boulon i)assant par les fers à angle et la traverse en bois retient celle- 
ci dans sa position. 

Les rails sont fixés sur les traverses au moyen de vis à bois et de petites 
plaques à pression. 

Chaque travée est muni d'une appareil pour reparer et peindre la partie 
inférieure du pont. Pour la partie supérieure, tout le pont n^a qu^un de 
ces appareils. 

Four la superstructure du j)ont les matériaux suivants ont été 
employés : 

Fer laminé 819459 KG. 

Acier l les coussinets, 13700 ^ 

Fonte ) les rouleaux et appareils de dilatation. 4360 // 

Balustrades, boulons, rivets, etc. pour le tablier. 36311 v 

Bois de cliône 29220 ^ 

// ff sapin 28200 « 

Appareil pour la peinture et pour les réparations. 

Fer laminé 9700 ^ 

Fonte 5698 ^ 

Sapin 1809 ^ 

948457 KG. 

Si de ce poids total on soustrait le poids dc^ coussinets et des rouleaux 
en acier et en fonte, savoir 10865 KG., le poids du pont s'obtient en 
ajoutant à la différence le poids des rails, de 21380 KG., ce qui donne un 
poids total de 952972 KG., ou 190594 KG. pr travée. 

Les fondations et les piles ont coûté fr. 324000. — 

La superstructure » 227102. — 

Le creusage des deux bras de la Meuse // 92000. — 

Total . . . fr. 643102.— 

La superstructure du pont fut commencée en août 1871 et achevée en 
novembre 1872. 

Matériel roulant 

Le compagnie dispose de: 

48 places le classe. 

200 // 2e // 

1628 // 3e // 

Le nombre de tonnes des wagons est de 1530. 
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CHEMIN DE FER SUD-EST. 

Aperça historique. 

Le chemin de fer, qui est en constraction, paissera de TUboury par BolS- 

le-Dac et Ravesteyn à Nlmè^ae. 

La construction à commencé en 1872. 

Travaux d'art 

Près Ravesteyn un pont est construit sur la Meuse dtnt les parti- 
cularités se trouvent dans le tableau B. des détails techniques concernant 
les grands ponts du réseau des chemins de fer de TEtat. 

Ce tableau se trouve à la fin du volume. 

Dans les années 1876 et 1877 on a construit sur la traveise dite //de 
Beersche Haas '* un viaduc comprenant, du côté de Touest, une culée en 
maçonnerie sur un fondement en béton et en 144 supports en bois de 
chêne, construits pour une superstructure à voie simple. Le dernier de 
ces supports sert en même temps de culée. Chaque ouverture est de 4 M. 

Chacun des supports est composé de 2 pieux de 30 cM. d'é(juarrissage , 
enfoncés dans le sol à peu près de 5.50 M., s'appuyant sur deux pieux 
obliques également enfoncés dans le sol. 

Sur ces pieux est placé un traversin carré sur lequel la supc^rstructure 
vient s'appuyer. L'ensemble est renforcé par deux poutrelles en croix. 

La superstructure consiste en longerons en bois de chêne Cîrrfe, qui 
s'appuient sur la poutre horizontale des supports en bois décrits plus haut. 

Sur ces poutres principales viennent s'appuyer les traverses paiement en 
bois de chêne. C'est sur ces traverses que sont fixés les rails et \i\ tablier. 

Les longerons consistent en deux poutres de 0.30 M. sur 0.25 M., 
fixées l'une sur l'autre par des boulons et des douilles. 

Les longerons sont solidement réunis entre eux sur les appuis afin de 
conserver une distance invariable. A cet effet des solives sont fixées sur 
les appuis entre les longerons, tandis que des consoles en bois sont solide- 
ment boulonnées sur les appuis extérieurement aux longerons. 

La face supérieure du rail est située à environ 2.27 M. au des; us des 
eaux de l'étiage. 

Les matériaux employés pour ce viaduc sont: 

pour les appuis 370.224 Ma. de bois de chêne 

H la superstructure .... 348.701 // // // // // 
// l'assemblage des différentes pièces entre elles et avec les 

rails 28079 KG. de for. 

// les rails 4221 // n // 
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CHEMIN DE FER KÉERLA^TDAIS— WESTPHALIEN. 

Aperça historique. 

Une nouvelle voie en construction, partant de la station commune 
aux cliemin de fer de Ttlst et de Tl^tat et passant par Grocnlo et 
WinterswQk, vient se joindre nu chemin de fer Berg^-Hurkisdl 
(Allemagne); son but principal est de relier les bassiiLs kouilliers de 
la vallée de la Ruhr et de l'EllIS. par le chemin le plus court, à 

Amsterdam et Harlingrae. 

La longueur totale de cette ligne sera de 100.8 KM. dont 50 KM. sur 
le territoire Néerlandais. 

Four mettre cette ligne en communication avec le RlliD , un embran- 
chement , long de 17.8 KM., sera construit, partant de Wintcarsiryk pour 
Boeholt en jonction avec la ligne Bocholt — Wezel, ligne appartenant à 
la compagnie Colog^ie — Hinden. 

Le nombre de stations sera de 12. 

CHEMIN DE FER LEIDE— WOERDE.. 

Aperça historique. 

lia voie en construction, devant réunir les villes de Lelde et Woerde 
aura une longueur de î32 KM. Elle sera achevée en 1878. 

Le nombre de statioiLs sera de 17, outre la station de Woerde en 
service commun avec le chemin de fer Rhénan. 

Travaux d'art. 

Un pont sera construit sur le llhin, coiLsistant en deux travées fixes, 
chacune de 12.50 M. et en un pont-tournant de deux ouvertures de 8.50 M. 

Sur la rivière la Gouwe sera posé un pont-touniant de 2 ouvertures 
de 16 M. Dans la ligne seront placés 9 ponts de l'l«i\ 7 M. d'ouverture» 
et enfin 100 à 120 ponts de 2 à (î M., ce qui revient à une moyenne 
de 4 ponts par kilomètre. 

CHEHINS DE FER DE L'ÉTAT. 

Aperçu historique. 

La construction des chemins de fer de TEtit fut décidée comme suit: 
1**. Par la loi du 18 août 1860 les lignes: 
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(l'Arnliem à Lceuwarde par Zatphen , Deventer , ZwoUe , jHeppel, 

Steenwijk, et HeereTeen; 

de Harlingen vers k frontière llannovrienne par Franeker, 

Leeuwarde, Groningrue, Winschoteu et la Nieawe Schans; 

de Heppel h Groningrue i)ar Hoo^eveen et Assen; 

de Zatphen aux frontières Allemandes par Heng:elo et Eusehedé; 

de Maastricht à Bréda par Sittardt , Roermond , Tenlo , Helmond , 

Eiudhoveu, Boxtel et Tilburg:; 

de Rosendaal jusqu'à Flessing:ne par Bergen op Zoom, Goes, 

Middelbur; et Flessing:ne; 

de Venlo aux frontières Allemandes; 

d'rtrecht jus([u\\ Boxtel par Kailenbar;, Bommel, Iledel et 

Bois-le-Duc ; 

de Rotterdam jus([u^ù Bréda i)ar Dordrecht et Moerdtjk; 

d'Amsterdam ù Meuwediep par Zaandam et Alkmaar; 

2o. Par la loi du 21 mai 1873 pour les ligues suivantes: 

d'Amhem à Mmè^e; 

de la stfition le Zwalawe (du cliemin de fer de TÉtat Rotterdam — 

Bréda) jusc^u'ù Zevenber^en (Grand Central Belg:e) dans la ligne 
de Moerdyk à Anvers; 

3o. Par la loi du 10 novembre 1875 pour les lignes: 

de ZwoUe h Almelo; 

de Dordrecht par Gorinchem et Tiel à Elst; 

d'Amersfoort par Rhénen à Nimè^ae; 

du Zaanstreek par Purmerend et Hoom à Enkhoizen; 

de Stavoren par Hindelopen et Sneek à Leeuwarde; 

de Nimègrue à Venlo (longeant la rive gauche de la Meuse); 

de Rotterdam ou Schiedam i)ar Ylaarding:6n et Maasslnis vers 

le hoek van llolland (Nouvelle embouchure de la Meuse); 

de Zwalawe à Bois le due; 
et de Groningrue à DeUztJl. 

Ijcs dépenses faites par FÉtat pour la construction des chemins de 
fer montent jusqu'à 160 millions de llorins. On a d(\ exproprier 4830.20 
hectares , au prix moyen de 4424 florins par liectare. 

Dans les chemins de fer de TEtat se trouvent 287 ponts dont 50 sont 
mobiles. 
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■ 1865 

1877 


fl. 

686076,58 

21362e,0i> 
170018,20 
Ï37S49.S4 
068807.21 

18500S.S4 
e6S0S4,e8> 
80âOSS;E9* 

411721,81» 

780244.78 

714044.90» 
686605,6G> 

226769,01* 
142009,10 

197048,87 
1901764,07» 

2264228,47 

72070,73 

638412.72 

812688,16' 

1842560,45 
866624,02» 

1224631,70» 

11 8606,76» 

668688.07 
246167.20 

10181681,38 

586801.29 

68301.42* 
176807.86» 


L 


Pont Mir i-lsicl près Ziitiihcu . . ■ 


Ton 


, DcïCDtcr-ZwulIc 

, Z-olle- -Meppel 

Harlinsen - Fronttéire A.lle- 


lun 

«M 


Siction Harlinpu— Leeuw«Tdra 

Meppel— <ilroiilii||>ue 

Zutphen— Frontièro Allemande 
Meestrloht— Rrcda 


4M1I 

47171 

21911 
S7»I 






Pont .ur la iStavi urts \'calo 


Stitf 






Section HoMi.iidul— Wofne.ltchl 

Wotusilmht-Got» 


JSS 


Section flocs-FlcB^iutTii. 


ISW 

su 


Section Dtrecbt— Cnlembouvp 

Pont inr le lek prh CuUœbourg 

ScrCioii Ciilnnbourg— lioininel 

l'ont anr le «Ebil pm D.,ii.n.cl 


isut 

S784IS 
4t8H 

sowai 

SMtl 


Pout «nr U MeoM pres CTèwcoenr 

Sotterdam— Z-waln-we 

Section Rottcrdim— Willem •dorp 

Pont inr U Meuse près Rotlcrdaiu 

. . , , , DordrcchC 

Section Will«mrfora_Ziir«ln«e 

Pont inr le Holluid^h Diep prùi Mocrdgk «ïcc le> 


imu 

411S8« 

1S90M 

160041 

HM 






A.inaterdam— Nieu'wedlep .... 

Section ^naiulnm— Alkmoar 

, Alkmonr— NiniTOlicp 

Z-wa1u-wo--Zevent>er-Keu .... 

XïntrepÔt Oeneral et atelier» 
de ooDMtmotion 


44MI 

64BI1 

sm 

811 


Toltl 






18469688.76 


M«»U4 
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FRAIS 



nctore. expropriation. 



stations. 



Dépenses totales 
y compris tons 
les autres firais. 



FRAIS PAR KILOMÈTRE. 



88,06* 

81.84» 

48.78 

188,63 

t90,02> 



I87.56» 
198.18» 
i00,3is 

S46,00s 



102,11 



k40,92 
M5.S4 
r86,64 
^78,25 
161,12 



r81,l2^ 
»8,87» 

W7,17« 

205.56 

i20.88) 

)82,82=i 
$00,42» 
)62.68« 
262,19' 

r22,50 

)69,27» 
192,13» 

r81,l6» 
)59,27 



Î97.87» 
S58,49» 

104,87 



155.26 
)88,76» 



FI. 

895908,77» 

199232.58» 

626713.97» 

356427.60» 

1098066,59» 



436606,50 
760494,74» 
1060102.37 

736313,98 



776829,82 



1335053.31» 

335614.45» 

2504,51 

615436,52 

163654,37» 



284253,65» 
345254.88 
94518.04 
1612807,58» 

76580,79» 



777258.04 
85511.05» 
800872,76» 
906680,79 
837889,77» 
189084.47» 



3163212,03 

26316.08 
187102.64 

9150.44 
273050,49» 



644780,42» 
594967.84» 

85537.06 



75201,21» 



2042719,70 



FI. 

645251.93» 

178282.53» 
296446.76» 
320770,64» 
517221,85 



324819.42^ 
3627 10,57 
616092,25 

451355,70 



851254,67 



605938,07» 
216725.74» 

45919,17» 
120315,19 



269169.95» 
1813J9,88» 

57303,78» 

122146.32» 

409636,15» 
181580,11» 
378049.93» 

2872043.57 
18103,46» 
221960.22 



616828,01 
571813.49 

17300,41» 



958377,45» 



FI. 

3488881.53» 

772876.97 
1508201,10 
2323482,73» 
2472947.07 
5497649,92 



2152411.31» 
4213033.69» 
4774688.65» , 
I 
3783439.79 



FI. 



5353296,97» 



5219162.94 
2692338,94 
553761.60» 
2859658,02^ 
1036382,03» 



1631602,72» 
4179268.08» 
5278985,04 
22718007.51 

431821.27 



3144565,34 

3701904,22» 

2865483,64» 

6086120,97 

4234297,69» 

2215705,52» 



16319548,40 
1714185.03» 
1858052,69 
429644,44» 

6161079,20» 
1819352,11» 



4287796,83 
4127068,36' 

445444,67 



1519938,50 



I 



18061040.21» 



142867070,59» 



116179,87 sans nassaee de rivières.' 
141917,58 avec id. 

92886,68 

78639,50 

89771,91 

83412,78 



81918,60 

77792,96 

101210,01 

49371,25 
89908,63 



74942.73 

69572,95 sans passage de rivières. 

83882.77 avec id. 

57102,93 

48163,49 



86745,85 
135924.25 
307615.38 
902670,99 

144036,45 



le canal 
le canal 



non 



compris, 
compris. 



174766.04 sans passage de rivières. 

380507.89 avec id. 

167161.57 sans passage de rivières. 

463866,79 avec id. 

169338,03 sans passage de rivières. 

257948,54 avec id. 



540525,58 sans passage de rivières. 

658842,94 \ ^^"' ^^ ^*^" P°°*'- 
191122,97 sans passage de rivières. 



1374785,91 avec 
98551.11 



140321,26 
98444,01 



id. 



66783,80 



161659,94 dont pour frais généranx. 
1140,75 



Détuils techniques. 

Le tableaa A (pag. 2S — 29) donne un aj)erçu détaillé des lignes 
achevées : leur longueur , Tannée dans lac|uelle elle.'* ont et*? mises en exploi- 
tation ainsi que las frais tant i)our la longueur entière ({ue par kilomètre. 

Le tableaa B contient les détiiils tcchniciua-^ des ponts les plus intt'ressants. 

Les lignes en construction sont : 

Zaandani — Amsterdam longueur en Kj\r. . . . 13.044 

Arnhem — ^Ximèg:ae ^ - . . . 20.528 

ZwoUe— Almelo - ' . . . 14.700 

Pordreelit— Elst - . . . 73.000 

Amersfoort — ^Nimègroe - . ^ . . . 47.936 

Zaanstreek — ^Enkhuizen ^ /^ . . . 30.500 

Stavoren — Leeawarden 48.400 

Kimègroe — Tenlo // 55.833 



Total avec les ligues achevées . . . 1215.968^ 

Pouts-grues. 

Outre les ponts pour las chemins de fer décrits ))lus haut , on rencontre , 
tant dans las cliemins de fer de TÉtat (|ue dans ceux des particuliers, 
des ponts-grues, qui, comme on sait, ne peuvent trouver leur application 
que dans les Pays-Bas îi cause de la situation particulièrement basse du 
sol de ce pays. 

Ces ponts, inventifs par feu Tlnspecteur en chef du Waterstiat F. W^ 
Conrad, consistant en longerons portant las rails et liés entre eux de 
manière îi pouvoir se mouvoir séparément , îi la faç<)n des gruas autour 
d'un axe vertical. 

Ils furent employés pour In première fois dans le chemin de fer Hol- 
landais, au commencement pour d(^ petites ouvertures de 4 M. de port«^e, 
et plus tard pour des portées de S ^l. et même de 10 M. 

Pour ces dernières portées on construisit d(».s grues doubles , dont las 
extrémités dans l'axe du pont furent solidement fixées entre elles. Le mouve- 
ment est produit par une cn^aillière circulaire horizontale , fixée à un des 
longerons. 

Le mouvement est tran'.nis de la manière ordinaire par des rouas den- 
téas et finalement par un pignon îi axe liorizontal, muni d'une manivelle. 

Le calage et le décalage des extrémités des ponts-gruas simples s'opère 
par des excentriques fixés îi un axe horizontal. Les excentriques portent 



■'«»•■• - 



31 

les extrémités des grues de manière à ce que les rails du pont corres- 
pondent exactement à ceux de la voie. 

En outre le mouvement latéral est expédié par des verrous ou quelque 
autre mécanisme. 

Pour les ponts-grues doubles le culage et le déculage est fait, soit 
par des traverses fixées aux extrémités des grues et portant une sorte 
d^engrenage , soit par des portes diagonales horizontales , qui sont solidement 
culées entre elles. 

Pour conserver exactement la position verticale et parallèle des grues 
on vient de faire un arrangement spécial pour le double pont-grue dans 
la voie qui passe par le Schie de Delfshaven, situé dans le chemin de 
fer Hollandais d'Amsterdam à Rotterdam. Par cet arrangement les 
collets de Taxe vertical peuvent être déplacés à volonté. 

Ces ponts, dont la construction ingénieuse est incontestable, ont l'incon- 
vénient qu'ils n'admettent pas de tablier , si nécessaire, comme l'expérience 
l'a prouvé, pour passer sans danger quand des voitures ou des waggons 
sont déraillés. 

Les lignes suivantes ont un intérêt technique. 

LE CHEHDI DE FER NIEUWEDIEP— AMSTERDAM. 

Aperça général. 

Cette ligne, une fois achevée, reliera le Nieawediep, situé sur la 

Mer da Nord, avec Amsterdam. 

Le chemin de fer jusqu'à Amsterdam a une longueur de plus de 
80 Kil. Sur ce parcours se trouvent 11 stations. 

La direction principale est de Helder (Nieawediep) par Sehaf en 
jusqu'à Alkmaar , Uitg^st et par la contrée industrieuse du Zaan (Zaan- 
streek) jusqu'à Amsterdam où , par une gare cCiitrale pour voyageurs, elle est 
réunie directement a chemin de fer Nord-HoUande , le Rhénan , 
le chemin de fer de l'Ouest et a^ ec le grand Entrepôt de l'État. Elle 
traverse deux fols le canal de ^^Tord-Hollande entre le Nieawediep et 
Amsterdam, savoir à Koeg^S et à AUunaar par des ponts tournants 
à simple voie de deux ouvertures de 20 M. Au sud de Zaandam elle 
traverse le canal maritime de la Mer du Nord, qui vient d'être ter- 
miné, entre Amsterdam et la Mer du Nord, par un pont-tournant à 
simple voie, avec ouvertures de 21 M., outre deux ouvertures fixes de 
32 M. de portée. 
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Travaux d*art. 

Une quantité de travaux d'art se trouvent dans cette voie, consé- 
quence naturelle de la conformation du terrain, qui consiste en un grand 
nombre de polders avec une quantité de passages d'eau, de niveaux 
différents, qui ne pouvaient être comblés i\ cause de Timportance de la 
petite navigation et de Técoulement des eaux des polders. 

Entre les deux stations extrêmes se trouvent: 

42 ponts-fixes aver des ouvertures de 2 jusquW 8.60 M. 

6 ponts-tournants , de deux ouvertures , larges de 8 M. et 21 M. et tous 
avec des parties fixes. 

9 ponts-grues d'une longueur de 4 M. à 5.5 M , 

A partir de la ^^re d'Amsterdam jusqu'à la ligne de communication 
avec l'Entrepôt, mentionné plus haut, sont construits, ou en voie de 
construction , les ponts suivants : 

Un pont-tournant avec deux ouvertures de 21 M. et deux parties-fixes 
de 32 M., 

deux ponts-fixes d(^ trois ouvertures de 10 M. 
" En outre sont bâtis 26 tuyaux en maçonnerie, et un grand nombre 
de tuyaux en fonte sous la voie, établissant la communication des eaux 
d'un côté à l'autre, une grande quantité de tuyaux le long de la voie, des 
passages etc., de petiles écluses, et à Amsterdam un viadac d'une longueur 
d'environ 550 M. 

Le chemin et les travaux d'art sont construits pour double voie, à 
l'exception des deux ponts tournants sur le canal de la Nord-Hollande. 

Constmetton d^imc partie de la voie dans les terrains tourbeux. 

Du Helder jusqu'à l'autre côté d*Uit|^eest, sur une longueur d'environ 
61 KM., le terrain n'offrait aucune difficulté importante. Il est vrai que 
par-ci par-là on rencmtrait un terrain mou et tourbeux, mais de grands 
obstacles n'étaient pas à surmonter, seulement les travaux d'art 
durent être bâtis sur pilotis. Cette partie passée, le terrain est très-feible 
et consiste, depuis l'endroit dit //le Zaanstreek// jusqu'à la digue du 
Nord de FY, sur une longueur de plus de 10 KM., en un terrain 
tourbeux dans lequel se trouve de l'argile molle. La couche de tourbe 
se trouve en général à une profondeur de 3 à 4 M. sous la surface 
du terrain. Cette profondeur est pour la couche d'argile molle presque 
toujours de 4V2 à 5 M. 

La digue du chemin de fer est en général élevée d'environ 1 M. au 
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dessus du terrain. Le long de la plus grande partie de cette voie on 
fut obligé de creuser deux canaux latéraux afin de rétablir les voies de 
communication par eau interrompues. La profondeur de ces canaux est de 
1.40 M. au dessous du niveau des eaux en été, ou 1.60 M. au dessous du ter- 
rain, à niveau égal avec les eaux de Thiver. 

Dans un pareil terrain il fallut prendre des mesures exceptionnelles 
afin d'empêcher que la tourbe, se trouvant comprimée par le poids de 
la digue, ne vienne combler les canaux latéraux. Dans ce but une largeur 
de 6 M. fut donnée aux bermes. Une excavation d'une largeur de 
9 M. fut opérée dans le terrain, suivant un arc de cercle d'une flèche 
de 0.40 M. 

Dans cette excavation fut posé un lit de fascinages consistant en deux 
grillages en saucisson superposés remplis de fascines déliées , d'une épaisseur 
de 0.50 M. au milieu et de 0.40 M. sur les bouts. 

Le long de cette couche continue de fascinages furent placées deux 
rangées de tunes afin d'empêcher l'écoulement du remblai, tandis que des 
piquets furent placés à 100 M. de distance sur le haut et à 0.50 M. de 
distance la partie basse. 

Pendant la pose des fascines la hauteur de ces piquets fut exactement 
vérifiée. Le lit de fascinages fut recouvert de sable , amené par le chemin 
de fer et pendant que , cédant au poids du sable, il s'enfonçait dans le terrain, 
la charge fut réglée de façon à ce que le lit, dans ce mouvement d'enfon- 
cement, conservât la forme bombée. 

Par ce moyen la tourbe fut comprimée et ne pouvait s'échapper latéra- 
lement. Ce plan a été exécuté avec tant de précision que sur toute la 
longueur de la ligne on ne trouve pas un seul point où la tourbe, cédant 
au poids du remblai, soit venue combler les canaux latéraux et que les 
talus des canaux, de iVg sur 1 M., n'étaient déviés sur aucun point et ont 
conservé exactement leur forme primitive. 

Le but , d'obtenir la compression de la tourbe et d'empêcher le glisse- 
ment latéral, fut complètement atteint. 

Des observations faites continuellement pendant la construction, ont donné 
les résultats suivants sur les affaissements de la couche inférieure du lit 
de fascinages, au moment on le remblai pour la 

première fois fut mis sous profil 0.299 M. 

3 mois après 0.883 // 

6 // // 1.010 // 

9 // // 1.081 // 

li „ // 1.151 // 

9 
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15 mois après 1.203 M. 

28 ./ n 1.239 M 

21 // // 1.271 /' 

24 // // 1.290 ff 

Le sable fut toujours apporttî sur les deux voies du chemin de fer, qui 
fut maintenu à une hauteur un peu au dessus de la hauteur normale. 

L'affaissement, comme on pouvait le prévoir, fut le plus fort daas le 
commencement et alla toujours en diminuant jusc^u'a ce qu'à la fin la 
couche de tourbe fut comprimée jusquW une épaisseur d'il peu près */3 de 
l'épaisseur primitive. 

Dans les fossés nombreux sous la voie, et qui durent être comblés, 
des couches de fiiscines continues furent placées sur toute la largeur de la 
voie , y compris les bennes. Cette couche consistait en un grillage en 
saucissons avec remplissage de 0.40 M. d'épaisseur. 

Las résultats obtenus par cette manière de travailler, prouvent que des 
voies ferrées peuvent être construites dans les terrains tourbeux sans (ju'on 
soit obligé d'enlever la tourbe, et sans consé(iuences nuisibles pour les 
terrains, bâtiments ou autres ouvrages environnants. 

La tourbe, étant une matière remplie de tissus, une compression lente 
chasse l'eau qu'elle contient, après quoi la tourbe obtient plus de force 
portative. L'expérience conforme pleinement l'espoir que l'affaissement du 
chemin de fer dans la contrée du Zaan, pendant l'exploitation, serait aussi 
insignifiant, et dans tous les cas pas plus que pour les autres chemins de 
fer en Nord-HoUande. 

Précaations prises contre les ehoe& 

En vue du grand nombre de ponts et autres travaux d'art de 
ce chemin de fer, il fut néceessaire de prendre des mesures contre 
les chocs qui devaient se produire lors du passage des convois de la 
voie flexible et élastique, sur les ponts ou les travaux d'art, qui, ù 
cause de leur fondation, n'ofiraient aucune élasticité. C'est pourquoi la 
couche de fascines se termine toujours à une distance de 25 M. des 
travaux d'art en question. Sur cet espace la tourbe fut enlevée jusqu'à 
une profondeur, près des travaux d'art de 3.50 M. et 25. M. plus 
loin, la ou la couche de fascines finissait, de 1.50 M. sous le terrain. 
TExcavation ainsi obtenue fut comblée de sable. 

On obtint ainsi une transition de la voie élastique et mouvante jusqu'au 
travail d'art , et l'on évitait , les chocs produits par le passage de Tune à l'autre. 

Tout autour des terrassements plus largas, destinés aux stations, des foa- 



ses furent draguas îi une profondeur de 4.50 M. sous le terrain et d^une 
largeur de 6 M. dans le fond, qui furent comblés de sable. De cette façon 
le terrain de remblai fut fermé de tous côtés et rendu impossible Téchap- 
pement latéral de la tourbe. 

Système de fondations des bâtiments. 

Le long de ce chemin de fer aucun édifice ne fut fondé sur pilotis. 

Pour tous les bâtiments des puits furent creusés ou dragués à une pro- 
fondeur de 4.50 M. sous le terrain et d'une largeur, au fond, de 6 M. 
en plus que Tétendue de la fondation. Les tîilus des puits furent de 1 sur 2. 

Ces puits furent comblés de sable et les bâtiments construits sur le sable. 

Aucun bâtiment ftmdé de cette façon n'a été lézardé. 

Manière de construire la voie an snd de la digrne du Nord de TY 
josqa'an canal maritime de la mer dn Nord. 

Au sud de la digue mentionnée le terrain présentait un caractère tout 
difi'érent, provenant des dépôts de la marée. Cette terre est tellement molle 
qu'un bâton mince ou une barre de fer peut être enfoncé sans peine à 
une profondeur d'une dizaine de mètres. Sur ce terrain devait être con- 
struite une petite gare de marchandises avec un petit port d'une profon- 
deur de 2 M. sous Teau, équivalent à 2.50 M. sous le terrain, tandis 
que le remblai devait monter à 3 M. 

Le rehaussement du terrain produisit d'importants éboulements du sous- 
sol et fit remonter le terrain voisin sur des largeurs de plus de 50 M. 
et jusqu'à une hauteur de 2 M. 

A côté du port on ne pouvait pas tolérer une telle déviation. 

Pour remédier à cet inconvément un fossé fut creusé autour du terrain 
à une profondeur de 4.16 M. sur une largeur au fond de 11.50 M. 

Ce fossé fut rempli de sable et après rehaussé de 2 à 3 M. au dessus 
du sol. n en résulta d'importants agissements. Cependant lorsque derrière 
cette digue de sable le terrain fut rehaussé, le bas-terrain fut refoulé en 
dehors sous le caisson en sable, même lorsque celui était déjà descendu 
de 10 M. de sorte que le port construit en dehors ne pouvait être porté 
à la profondeur voulue. 

A la fin on se décida à donner au terrain un mètre de moins de hau- 
teur et obtint par ce moyen un état d'équilibre. 

Au sud de ce terrain se trouve l'IJ actuellement fermé et en partie 
transformé en polders , à travers lesquels passe le canal maritime d'Amstei:- 
dam à la mer du Nord, 
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Pont sur le canal maritime de la mer du Kord. 

Sur le canal est construit un pont-toumant pour double voie , avec deux 
ouvertures, de 21 M. enfermé das deux côtes par deux travées fixes 
de 32 M. 

A une profondeur d'environ 12.50 M. sous Teau se trouve à cet endroit 
un sol suffisamment solide. H fut en conséquence décidé de construire la pile 
du milieu et les deux piles intermédiaires dans Tintérieur de cuves en 
fonte, de forme ovale. 

La pile du milieu longue de 7 M., large de 5.50 M. et chacune des 
piles intermédiaires longues de 12 M., large de 4.30 M., mesurées exté- 
rieurement, consistaient en virole en fonte, d'une épaisseur de 25 mM., 
d'une hauteur de 0.75 M. et 1.50 M. 

Ces viroles étaient boulonnées par les bridas , coulées à l'extérieur. Le bord 
inférieur de ces cuves était tant soit peu penchant pour faciliter son enfou- 
cement dans le sol et au dessus fortifié par une bande en fer laminé. Ces 
viroles étaient placéas Tune sur l'autre sur le sol, rendu horizontal parla 
drague, jusqu'à ce que la cuve dépassât le niveau de l'eau. Ensuite la 
terre fut draguée à l'intérieur par une machine à draguer verticale. Les 
cuves , qui par ce travail s'enfonçaient lentement dans le sol , furent main- 
tenues , non sans beaucoup de soins , à leur place et dans la direction voulue. 

Après avoir atteint le terrain fixe, les cuves furent remplies sous Teau 
d'environ 5 M. de béton, puis tenues à sec et la maçonnerie intérieure 
achevée. 

Les culées de ce pont durent être construites d'une manière particulière 
à cause de leurs grandas dimensions. 

Un espace, long de 15 M., large de 8.65 M., mesuré à l'intérieur, 
fut entouré d'une enceinte de palplanchas de 0.25 M. d'épaisseur sur 11 
M. de longueur, jointe par des mortaisas et tenons. 

Les pointes des palplanches jurent enfoncéas jusqu'à 10 M. sous l'eau. 

Cette enceinte fut draguée jusqu'à 7 M. sous l'eau, après quoi les 
pilotis de grandes dimensions et en nombre sufiîsant, furent enfoncés 
dans l'intérieur jus([u'à ce que le sol fixe fut atteint. 

Ces pilotis furent ensuite sciés à 6 M. de profondeur sous l'eau et 
l'intérieur rempli de béton jusqu'à 2 M. sous l'eau. 

Après que le Ix'ton fut sufliissamment pétrifié, l'enceinte fut vidée par 
une pompe et la maçonnerie construite sur cette fondation de béton. 

Au sud de ce pont on construisit d'après le même système que les 
culéa'^ un passage destiné à donner accAs au futur polder. 
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Système de eonstnietloii de la vole aa Sud du Canal maritime 

de la Her da Nord. 

Au Sud du pont la voie a été achevée jusqu'à une hauteur de 1.50 M. 
au dessus de la marée moyenne. 

Le caractère mou du sous-sol et le clioc des vaguas dans les temps 
orageux ont considérablement ralenti ces travaux. On est cependant venu 
à bout de ces difficultés. 

Description de la voie à travers Amsterdam. 

Tiadne maçonné. 

La voie dans la ville d'Amsterdam est remplacée par un viaduc maçonné 
d'une longuer d'environ 586 M., y compris les ponts. Le viaduc est en 
grande partie construit dans un canal existant, le Eilandsgracht, où le sol 
fixe fut trouvé à une profondeur de 14 à 18 M. sous l'eau. 

D'abord le terrain fut creusé et dragué jusqu'à 4 M. à 4.50 M. sous 
l'eau, en suite des pilotis furent enfonce. L'espace entre eux fut rempli 
de sable en partie jusqu'à 1 M. et en partie jusqu'à plus de 2 M. sous 
l'eau, dans le but de donner à ces longs pilotis plus de résistance contre 
la déviation latérale, que le sol existant pouvait amener. 

Ensuite le puits, enfermé dans une enceinte de palplanches, fut mis à 
sec par parties, les pieux furent sciés à 0.50 M. au dessus du sable, et 
une couche de béton de 1.20 M. d'épaisseur appliqué à sec. 

Pour assurer d'avantage l'ensemble, des coffres de béton furent établis 
des deux côt& sur toute la longueur du viaduc. 

Ces coffres avaient une épaisseur de 1.40 M. et descendaient jusqu'au 
dessous de la couche de sable, 4 M. à 4.50 M. sous l'eau. 

Le viaduc consiste principalement en des voûtes en segment de 6 M. 
de portée. 

A trois endroits les voûtes furent remplacées par des poutres de ponts 
fixes pour obtenir plus de hauteur pour les voitures. 

La ÙLce supérieure du rail sur le viaduc est située à 6 M. au dessus 
de l'eau. 

Gare centrale pour voyaifears. 

A la fin de ce viaduc .se trouve le terrain destiné à la gare centrale. 
Ce terrain a une longueur de 1500 M. 

Ce terrain renferme une partie du dock de l'Ouest, une partie consi- 
dérable du port ouvert et une partie du dock de l'Est. Un grand nombre 
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de fondages et d'examens ont fait connaître ce termin comme exception- 
nellement défavorable. La profondeur sous Teau est très variable et diffère 
de 0.50 M. jusqu'à 3 M., avec une profondeur dans les docks de 
4 M. à 5 M. 

A une profondeur moindre le sol consiste pour la plus grande partie en 
argile molle, incapable de j)orter le poids d'un rehaussement quelconque. 
Le remblai de 6 M. au dessus de Teau, demandait des précautions 
considérables. A cet effet le long du contour extérieur du remblai une 
excavation fut draguée jusqu'à 6.50 M. de profondeur et le reste du terrain, 
dans l'enceinte du contour, jusc^u'a 4.50 M. sous l'eau. L'excavation circu- 
laire fut remplie et rehaussée avec du sable, jusqu'à 3.50 M. et 4.50 M. au 
dessus du niveau d'eau et une largeur de crÉte de 10 M. On a ainsi formé 
une digue circulaire, qui renferme, pour ainsi dire, l'espace intérieure et 
servira de contrefort contre l'évasion du bas sol quand le remblai sera 
arrivé à la hauteur de 6 M. au dessus de l'eau. 

L'expérience a déjà montré que dans ces tranchées le sable est descendu 
jusqu'à une profondeur de 17 M. 

La surcharge de la plus grande partie de la digue CvSt ôtée, et la 
digue réduite à sa hauteur nonnale de 1.50 à 2 M. au dessus de l'eau. 
Du côté de l'Y on a construit à une hauteur de 1.50 M. au dessus 
de l'eau un large quai pour les bateaux à vapeur. La place, qui s'étend du aité 
de la ville, est établie plus bas que la gare et sous une pente suffisante 
pour permettre à deux canaux creusés sous l'emplacement de la station 
d'établir la communication avec la ville. 

Par dessus ces canaux et les chemins des deux cotés, un pont à 6 rails 
accorde à la navigation une hauteur de plus de 5 M. 

Ces canaux avec les chemins latéraux sont entièrement fondés sur 
pilotis avec une couche de béton d'une superfice d'environ 0.7 HA. 
Chacun de cas travaux d'art a coûté plus d'un million de florins. 
Pour établir la communication des débarcadères le long de l'Y, inter- 
rompue par ces canaux, on y a construit des pont-tournants avec des 
ouvertures de 12 M.. 

Pont-tonrnaiit vis à vis les écluses du Dock de TEst 

Du côté Est de la station se trouve un pont-tournant à deux ouver- 
tures de 21 M., au côté des quelles des travées de 27 M. sont placées 
vis à vis des écluses du dock de l'Est. 

Les culées et piles de ce pont sont fondées de la môme manière que 
les culées du pont sur le canal maritime de la mer du Nord. 
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Direction de la Toie depuis la g^are centrale. 

Ce pont passé le chemin de fer suit le dock de l'Est jusqu'au terrain 
hors de la ville dites // les Rieilandcn //, où se trouve la gare aux marchan- 
dises, outre un bassin d'une longueur d'environ 900 M. et d'une largeur 
de 100 M. mesuré sur le niveau d'eau. 

Ce bassin, d'une profondeur de 7 M. débouche par une ouverture de 
180 M. dans l'Y, dont la profondeur sur une surface d'à peu près 55 
HA., est portée pour les trois quarts à 7 M. et pour le reste à 5 M. 
de profondeur. 

Sur le côté Nord du bassin est construit un quai de basalte de 750 M. 
de longueur, fondée sur pilotis, supportant un plancher en bois d'une 
largeur de 10 M. Pour plus de sûreté contre l'action du sous-sol une rangée 
de pilotis jointifs est enfoncée le long du côté de derrière du plancher 
qui se trouve 5.50 M. sous le niveau de l'eau. Le mur a une épaisseur 
de 3.25 en bas et de 1.36 M. En haut il s'élève jusqu'à 2 M. au dessus du 
niveau de l'eau. Le long du côté Sud du ba^-in un quai de basalte et un 
débarcadère pour le transport des marchandises, est en construction. Pour 
la communication par eau du bassin avec la ville, on a creusé un canal 
d'une largeur de 30 M. et d'une profondeur de 3 M. 

Le long du côté extérieur de la digue du dock de l'Est, la où la 
profondeur de l'eau est de 7 M. , on a construit pour le compte de la ville 
un quai de commerce d'une longueur de 2000 M. mis en communication 
avec la gare aux marchandises. Derrière ce quai est établi un bassin pour 
la navigation intérieure. 

Commonication avec le chemin de fer Rhénan, le chemin de 

fer de l'Est et TEntrepôt 

Pour mettre le chemin de fer de l'Etat dans les // Rietlanden // et la 
gare aux marchandises en communication avec le chemin de fer Rhénan, 
le chemin de fer de l'Est et l'Entrepôt , on a construit une ligne de rallie- 
ment, dans laquelle se trouve un pont-tournant avec deux ouvertures 
de 12 M. et un pont fixe avec trois travées, chacune de 10 M. de 
portée. Les piles et les culées de chaque pont sont fondées sur béton, 
reposant sur pilotis. 

CHEMIN DE FER PAR ROTTERDAM. 

Direction générale. 

Le chemin de fer de l'État par Rotterdam commence au chemin de fer 
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Hollandais, coupe Tenceinte de la ville dans une direction à peu près 
droite, dépasse la Heuse et traverse ensuite File de Fyenoord où tout 
un nouveau quartier de la ville est en constraction, pour se joindre près 

du Halletpit — ^Dordrecht 

A quelque distance à TOuast de cette ligne principale, qui à une lon- 
gueur entre les points de jonction, d'environ 5200 M., on établit sur la 
rue gauche de la Meuse une gare aux marchandises avec un port de 1200 
M. de long sur 45 M. de large, qui au sud du Mallegat est mis en 
communication avec le chemin de fer MaUegat — Dordrecht. 

La ligne principale passe le canal de navigation et d'écoulement le Schie 
et les rues longeant ce canal sur un pont-fixe de 19 M. de portée et 
deux passages de 5 M. de largeur. 

Là commence une série de viaducs, variés par quelques ponts, sur les- 
quels le chemin de fer passe jusqu'au quai dit >/ Boompjes. '^^ 

Tiadue Jusqu'au Rotte intérieur. 

Cette partie du viaduc consiste en 18 arches maçonnées de 4.94 M., 
une de 1.08 M., un pont en fer de 10.30 M. et huit ponts de 5.30 M. 
de portée. 

Ici viennent aboutir trois ponts avec des piles en pierre et superstructure 
métallique, d'environ 30 M. de portée. La superstructure de chacun de 
ces ponts consiste en deux poutres principales, composées de diagonales et 
verticales et des semelles dont l'inférieure est droite et la supérieure courba, 
suivant une parobolc. Des longerons et des pièces de pont portent la voie. 

Les pièces de ponts sont en acier, le reste en fer laminé. Pour les 
trois ponts ont été employés 10947 KG. de fer galvanisé 228400 KG. de 
fer laminé; 1820 KG. deferfoi-gé; 4951 KG. de fonte, 9308 KG. de tôle. 
62937 KG. d'acier laminé; 4502 KG. d'acier forgé et 50 M^. de bois. 

Les tôles galvanisés sérient à intercepter les eaux pluviales sous 
les ponts. 

Tiadue par le Rotte intérieur. 

Dans le Rotte intérieur la voie est portée par un viaduc de 37 ouver- 
tures, larges: 

Les vingt premières de 14.88 M. 

La suivante // 13.326 // 

Les quinze suivantes // 14.335 // 

La dernière joignant au marché au poisson v 14.88 n 
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Pour remplacer ce canal d'écoulement qui à dû être comblé, deux con- 
duits furent construits de 1.50 M. de largeur et d'une hauteur sous la 
voûte de 2.24 M. 

Avant de procéder à la fondation des piles du viaduc et des conduits, 
on fut obligé d'établir une lourde digue de sable au milieu du Sotte, 
afin de donner quelque solidité au fond. 

Ce fut dans cette digue de sable que furent pratiqués les excavations 
pour les fondations. 

Tous les travaux s'appuient sur des fondements de pilotis de 18 M. 
à 22 M. de long qui n'entrent dans la couche de sable que de 
3 à 4 M. 

Les 15 M. à 19 M. restants ne trouvent pour ainsi dire aucun soutien 
dans le terrain avoisinant, un des plus mauvais des Pays-Bas. 

Pour parer à cet inconvément, toutes les fondations en bois, tant pour 
les piles que pour les conduits, sont réunies entre elles au moyen 
de poutres en chêne. 

Entre les piles ces poutres sont portées par deux rangées de pilotis. 

Les piles sont b&ties sur un plancher en bois. Sous chaque pile est 
construit un soubasement en maçonnerie de 2.94 M. d'épaisseur qui sert 
en même temps pour les conduits. 

Neuf piles consistant en deux colonnes maçonnées et octogonales s'ap- 
puyent sur la maçonnerie mentionnée. Chaque paire de colonnes est couverte 
de pierres de taille et réunie par une arche également avec un parapet en 
pierres de taille. 

Pour les autres piles, une plaque en pierres de taille de 0.30 M. 
d'épaisseur est posée sur le soubasement maçonné , sur laquelle sont montées 
deux colonnes octogonales, réunies par une arche avec parapet, le tout 
en fonte. 

Sur les piles sont posés des ponts de deux poutres principales en-tôle, 
réunies par onze parties de ponts. Les poutres principales sont, d'axe 
en axe éloignées de 6 M., portant chacune aux côtés extérieurs onze 
consoles en fonte sur lesquelles vient se reposer un marchepied en bois 
avec balustrade. 

La largeur totale entre les balustrades est de 7.94 M. 

Entre les poutres principales se trouvent deux voies, éloignées d'axe 
en axe de 3.60 M. 

Sous chaque rail est placée une longrine en bois de chêne sur des 
longerons en fer, qui, à leur tour, sont fixés aux tôles verticales des 
parties de ponts. 
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Les rails portent des couvre-joints en fer forgé. 

L'espace entre les rails et tout le reste du pont est recouvert par un 
plancher en bois, couvert de tôle mince. 

Dans l'espace compris entre les rails le tablier s'incline vers l'axe du 
pont ou se trouve un égout porté par une solive en chêne. 

Les planchettes pour les marchepieds portées par les consoles sont 
éloignées de 2 cM. les unes des autres, tandis qu'en dessous une tôle 
inclinée fait couler les eaux de pluie vers des <%oûts placés de chaque 
côté du pont sous les balustrades. 

Cette couverture de tôle est rendue étanche par des couvre-joint paie- 
ment en tôle. 

Toute la voie dans la direction de la longeur se trouve sous une 
pente de 1 : 156. 

Par suite de cette pente l'eau qui tombe sur le tablier coule dans la 
direction du nord et trouve entre cliacun des pont un égont transversal. 

De tuyaux en fer conduisent ensuite l'eau à des filtres, placés sur les 
piles, et où les matières les plus grossières sont retenues, tandis que les 
autres, en suspension daas l'eau, sont évacuées par des tuyaux à travers 
les colonnes jusqu'aux conduits mentionnés plus haut. 

Les poutres principales du pont sont, par des contreventements, rendus 
rigides contre toute action latérale. 

La balustrade consiste en petits montants en fonte, réunis par trois 
tringles en fonte aux différentes hauteurs. 

L'espace entre les tringles intermédiaires et inférieures est rempli par 
des plaques en fonte ornementées. La partie entre la supérieure et Tinter- 
médiaire est couverte par des tôles. 

Chaque extrémité des poutres principales repose sur des chaises , qui par 
une partie concave, reposent sur un coussinet convexe. Les coussinets à 
une des entrémités peuvent glisser sur une plaque dressée. 

Les frais de construction de ce viaduc, y compris les travaux pour 
combler le Kotte intérieur, montent îi fl. 957014.55 répartis comme suit: 

Fraix de terrassement pour combler le Rotte, 
et de fondation jusqu'à 0.60 à 0.90 M. sous 
les eaux moyennes avec les aqueducs ..../* 442413.33 

Les piles en pierre de taille // 63998. — 

Les supports en fonte avec la susperstructure. . « 450603.22 



Total . . . f 957014.55 
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Ces constructions ont exigé l'emploi des matériaux suivants: 

1**. Pour les supports en fonte: 

Tôles et fer laminés 3014. KG. 

Fer forgé pour des boulons 5053 h 

// H fi les chaises et rouleaux . . 6789 v 

Fonte 301188 // 

Acier fondu laminé 2062 // 

Plomb 663 // 

Total . . . 318769 n 

2". Pour la superstructure: 

Tôles et fers laminés 1100150 // 

Fer forgé pour des boulons 120530 // 

Fonte 337762 // 

Acier fondu laminé 11568 // 

Plomb 1134 ,/ 

Total . . . 1571149 // 

Pour les appuis en fer et la susperstructure on a donc employé en 
métal 1.889.918 KG. et pour la superstructure en outre 436 M*, de bois 
de chêne préparé au clilorure de zinc. 

Chemin de fer depuis le Rotte intérieur jusqu'à la Meuse. 

Entre les piles déjà mentionnées et Tendroit dit //le Steiger// sont 
construites quatre piles, consistant en des colonnes en pierres de taille de la 
forme décrite. A chaque coté du //Steiger// est une pile massive en pierres 
de taille et au sud de cet endroit d'abord six piles, consistant en deux 
colonnes avec arche , ensuite deux piles consistant en trois colonnes avec deux 
arches , après , pour la halte à la Bourse , de nouveau quatre piles , consistant 
en deux colonnes, ensuite quatre piles, consistant en trois colonnes et enfin entre 
ce dernier et le Wijnhaven deux piles massives 

Sur le Wijnhaven se trouve un pont-tournant de deux ouvertures de 
18 M., et entre celui ci et la culée du pont sur la Meuse , au //Boompjes// 
encore une pile massive. On compte donc en tout pour cette partie 27 
ponts fixes et un pont-tournant. 

La longueur de la superstructure du pont sur le //Steiger// est de 40 
M.; du pont sur le //Wijnhaven'/ 52.75 M. ; du premier pont au sud du 
//Wijnhaven// 25.60 M. ; les ponts fixes entre celui-là et le //Boompjes// 
environ 30 M., tandis que les autres varient entre 14.50 et 17.50 M. 
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Au dessus des piles ù trois colonnes et le long de la voie ferrée près 
de la halte à la Bourse, un perron est construit pour faire monter et 
descendre les voyageurs. 

Le pont sur le //Steiger^ a une semelle supérieure parabolique , tous les 
autres ponts-fixes ont des semelles droites. Ceux entre le marché au 
poisson et le //Steiger// sont des ponts en tôles, tandis que les autres 
sont des ponts en treillis. 

Celui près le //Steiger// porte la voie près de la semelle inférieure, tous 
les autres près de la semelle supérieure. 

Le pont-tournant consiste en 4 poutres principales, une sous chaque rail. 

Les poutres ont des semelles supérieures droites, les inférieures paraboliques. 

Elles sont en treillis et entièrement construites en acier. 

A la superstructure du pont-tournant sur le //Wijnhaven/ir décrit plus 
haut, ont été employa les matériaux suivants: 

Fer laminé 38952 KG. 

Fer foi^é 10472 ^ 

Fonte 45076 ./ 

Tôles pour le tablier 6932 » 

Acier laminé 142445 ^ 

Acier forgé 8563 n 

Métal (bronase) 288 // 

Bois 12 M*. 

tandis que la superstructure des autres ponts a exigé en tout 

Fer laminé 1223239 KG. 

Fer foi^é 53533 ^ 

Fonte 222066 ^ 

Fer galvanisé 86855 // 

Tôles pour le tablier 7912 ^ 

Acier laminé 563660 ^ 

Acier forgé 10388 ^ 

Tôles minces 6924 v 

Bois 550 M*. 

Pont sur la Heiise. 

Les détails techniques du pont sur la Meuse se trouvent dans le tableau 
B. Deux des piles sont fondées au moyen d'air comprimé. 
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Fondations pneomattqaes. 

La profondeur considérable de la Meuse , aux endroits oïl ces deux piles 
devaient être construites , rendait impossible Tapplication du même système de 
fondation que pour les autres piles de ce pont. 

Cette profondeur est de 9 à 10 M. à la marée haute ordinaire et 
peut atteindre à peu près 12.50 M. en cas de marée extraordinaire. 

n fut décidé de faire les fondations des deux piliers à Taide d^air 
comprimé. 

La fondation devait reposer sur une couche assez solide pour porter le 
poids à y placer. La surface devait donc être calculée d'après la charge, 
que la couche solide peut porter sans danger. 

D'après les sondages le fond de la Meuse, à commencer d'en haut, est 
composée de: tourbe, argile, sable, au commencement très fin, mais plus 
gros à mesure que la profondeur augmente. Pour la seconde pile les deux 
premières couches manquaient. 

Cette composition du terrain autorisait à ne pas admettre une plus 
grande pression sur le fond que 6 KG. par M*., de sorte que la surfieuse 
de la pile devint 200 M*. 

Far l'application de l'air comprimé la construction des piles doit se faire 
dans un cylindre en tôle, dont le côté supérieur reste toujours au dessus 
de l'eau et dans lequel un plancher est fixé à une certaine distance du 
bord inférieur. 

La maçonnerie se &it sur ce plancher, tandis qu'en dessous la terre est 
enlevée jusqu'à ce que la pile soit descendue à une profondeur sufiisante 
pour atteindre une couche solide. 

Ensuite l'espace sous le plancher est comblée de béton. Four pouvoir 
travailler dans cet espace, appelé chambre de travail, l'eau doit être refoulée 
au moyen d'air comprimé. On a donc besoin d'appareils pour les opérations 
suivantes : 

lo. pour l'introduction de l'air dans la chambre de travail; 

2o. la communication avec cette chambre pour les travailleurs; 

8o. l'évacuation de la terre, et finalement, 

4<>. le remplissage de la chambre de travail avec du béton. 

Sur le plancher, qui sépare la chambre de travail de la maçonnerie, 
se trouvent deux paires de cheminées en tôle; chaque paire porte une 
écluse à air forme cylindrique. De cette écluse est fixée une chambre à 
air ou chambre d'acclimatation d'où l'on peut pénétrer dans le cylindre 
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intérieur de Técluse, après y avoir établi Tequilibre de pression de Tair 
comprimé dans les deux chambres. 

Au cylindre intérieur de Técluse correspondent les deux cheminées citées 
plus haut, donnant accès à la chambre de travail au fond de la pile. 
L'appareil hydraulique , plac<î dans ce compartiment , fait tourner une poulie, 
sur laquelle vient s'enrouler une corde, portant un sceau aux deux extré- 
mités. La poulie est placée de telle façon, que par son mouvement de 
rotation dans un sens ou dans Tautre, un sc-eau monte dans une cheminée, 
tandis que Tautre descend dans la seconde. 

Un tuyau incliné sert à l'évacuation des matières d'excavation. 

A côté de l'écluse à air se trouve un tuyau, en communication avecle 
compartiment intérieur de l'écluse et sentant à écluser le béton , par lequel 
à la fin de l'opération , la chambre doit être remplie. La force motrice est 
obtenue par deux locomobiles, chacune de 22 chevaux. Sur chaque loco- 
mobile est appliquée une pompe à air à double effet. Pour rendre à Tair 
de la fraicheur, cette pompe est placée dans un bac d'eau froide. Cet eau 
est toujours raffraîchie par une pompe aspirant l'eau de la rivière, et qui 
sert ensuite à alimenter une pompe il pression mentionnée ci-dessous. 

Les deux pompes à air se trouvent par un tuyau commun, en com- 
munication avec les deux écluses à air. C'est à travers ce tuyau que l'air 
pénètre dans le haut du sas à air, d'où il descend par les cheminées 
dans la chambre de travail. 

Les écluses, les chcûGiinées, ainsi que la chambre de travail, sont donc 
constamment remplies d'air comprimé. 

La chambre d'acclimation est munie de deux portes qui, par des dis- 
positions particulières peuvent se fermer hermétiquement contre des bandes 
en caoutchouc. Par un robinet cette chambre peut être mise en communi- 
cation avec le cylindre intérieur de l'écluse. 

Si un ouvrier doit être introduit dans l'écluse , il commence par entrer 
dans l'antichambre, en fermant la porte d'entrée extérieure. En ouvrant le 
robinet, l'équilibre de pression s'établit entre l'antichambre et le cylindre 
intérieur, ce qui rend possible l'ouverture de la porte de communication 
entre les deux compartiments. L'ouvrier peut donc entrer dans le cylindre 
intérieur et de là descendre dans la chambre de travail par une échelle 
fixée dans une des cheminées. 

Des aiguilles mues en même temps que le robinet de communication 
indiuqent en dehors de l'écluse la position fermée ou ouverte du robinet 
et de la porte de communication. Pour la sortie des écluses les mêmes 
opérations se font à peu près et naturellement en sens inversç* 
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La longueur de la corde portant les sceaux mentionnes plus haut est 
réglée de telle façon qu'un des sceaux se trouve dans la chambre de travail 
quand Tautre est remonte dans Técluse. Le diamètre de la poulie étant 
égal à la distance d'axe en axe des cheminées, on comprend facilement le 
jeu alternatif des deux sceaux montant remplis de terre et descendant à 
vide chacun à son tour. 

Lorqu'un sceau vient d'entrer dans Técluse à air il est saisi par une 
fourcher qui tourne autour d'un axe et au moyen de la quelle il est placé 
au milieu du compartiment. Le sceau étant suspendu en dessous de son 
centre .de gravité culbute lorsque un écliquetage est lâché et vient^ vider 
son contenu dans le tuyau incliné, mentionné plus haut, et qui peut 
contenir quatre sceaux ou à peu près V4 de mètre cube. 

Quand ce tuyau est rempli on le ferme liermétiquement , par un couvercle 
et on laisse échapper l'air comprimé en ouvrant un robinet en correspon- 
dance avec l'air extérieur. 

L'équilibre de pression étant établi, le couvercle d'en dessous du tuyau 
est enlevé , et la terre tombe par un plan incliné dans la rivière. Le tuyau 
étant vidé , le couvercle inférieur est de nouveau adapté , et fixé au moyen 
d'un levier et d'une vis à pression. En ouvrant un robinet , l'air comprimé 
rentre de nouveau dans le tuyau; ensuite le couvercle intérieur est enlevé, 
et le tuyau peut recevoir le contenu des sceaux montés de 4a chambre de 
travail. 

Le mouvement de la poulie sur laquelle s^enroule la corde portant les 
sceaux s'obtient de la manière suivante: 

Chacune des écluses à air se trouve en communication avec un tuyau 
par lequel l'eau, ayant servi au refroidissement des pompes à air, est 
refoulée par une pompe dans un cylindre muni d'un piston et d'une tige 
de piston. Les deux dernières pièces étant fixées, le cylindre monte ou 
descend selon que l'eau, sous l'action refoulante de la pompe, est introduite, 
par un mécanisme spécial, d'un côté ou de l'autre du piston. 

Le cylindre est muni de deux côtés d'une crémaillère, agissant sur un 
pignon, ainsi mis en mouvement dans un sens ou dans l'autre par le 
mouvement d'ascension et de descente du cylindre. 

Sur l'axe de ce pignon est fixé une roue dentée qui agit sur un second 
pignon ajusté sur l'axe même de la poulie, qui dans son mouvement 
entraine les deux sceaux mentionna plus haut. 

La distribution de l'eau d'un côté ou de l'autre du piston dans le cylindre 
moteur s'opère par un tiroir, se mouvant dans une boîte, exactement 
comme le tiroir dans le cylindre d'une machine à vapeur. Le tiroir étant 
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placé de manière ï\ admettre l'eau d'un cote du piston (le liaut p. ex.) 
la même position du tiroir permet îi Teau, ayant servi de l'autre côté, 
(le bas) de s'échapper par un tuyau adapté à la boîte. 

Pour régler la pression dans l'appareil hydraulique, l'eau passant par le 
tuyau de refoulement de la pompe, rencontre sur son chemin l'accumu- 
lateur. Cet appareil consiste en tuyaux verticaux, ouverts par le haut, 
soigneusement dressés autour asur la surface extérieure et fixés sur le plancher 
de l'échafaudage entourant la pile. Sur ces tuyaux vient s'adapter un 
cylindre, fermé par le haut, alésé à l'intérieur et muni en bas d'une boîte 
à étoupe. Sur ce cylindre est suspendu un bac en bois, rempli de sable, 
dont le poids est réglé de façon à donner à l'eau passant par le tuyau 
vertical, une pression de 20 atmosphères. Si la quantité refoulée par la 
pompe, surpasse celle dépensée par l'appareil hydraulique de l'écluse à air 
le cylindre extérieur, portant le bac de sable, s'élève et absorbe ainsi 
l'excédant du rendement de la pompe; l'excédant est rendu l'instant après 
par le mouvement de descente du cylindre lorsque l'appareil hydraulique 
absorbe une quantité d'eau qui dépasse le rendement de la pompe. 

Si par suite de quelque arrêt dans les fonctions de l'appareil hydraulique 
(soit pour l'éclusement de la terre monté dans le sas il air, soit par 
quelqu^ autre raison l'accumulateur ne peut contenir le trop plein de la 
pompe , l'excédant de l'eau s'échappe par une soupape ouverte par le cylindre 
extérieur de l'accumulateur arrivé à sa position la plus élevée. L'excès 
d'eau s'échappe alors dans la rivière. 

Chacun des cylindres destinés à l'introduction du béton (mentionné plus 
haut et appelés bétonnières) est muni de deux couvercles, dont l'un (en 
haut) s'ouvrant au dedans, correspond avec l'air libre, et l'autre (en bas) 
vient s'ouvrir dans l'écluse à air près de l'entrée d'une des cheminées. 
Le béton amené dans les seaux au dessus de l'ouverture d'en haut, dont 
le couvercle est enlevé, est projeté dans la bétonnière. Lorsque celle ci 
est remplie on ferme l'ouverture supérieure et l'on établit l'équilibre des 
pressions de l'air en ouvrant un robinet dans le sas à air. Le couvercle 
inférieur peut alors être ouvert et le béton se projette par la cheminée 
dans la chambre de travail. 

Pour faciliter le mouvement de descente du béton dans la bétonnière 
un plancher incliné est adapté au fond du cylindre. La bétonnière une 
fois vide, le couvercle inférieur est fermé et un robinet correspondant à 
l'air libre ouvert. L'équilibre avec l'air extérieur une fois établi la béton- 
nière — comme il est aisé de le comprendre — est encore une fois prête 
^ rçoevoir une nouvelle chaîne de béton. 
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Pendant Fintroduction du béton des ouvriers sont occupés dans la 
chambre de travail à répartir la quantité introduite le long des parois 
et vers le centre de la pile en ayant soin de tenir une partie du fond 
à découvert pour Téchappement de Pair comprimé. Lorsque la quantité 
de béton introduite devient trop grande, un tuyau enfoncé dans le fond, 
établit la communication entre Tair comprimé et Pair extérieur i\ travers 
le fond de la rivière. 

Après la chambre, les cheminées sont remplies de béton. On a 
toutefois soin, vers la fin de cette opération, de rendre le béton tant soit 
peu liquide jwur permettre qu'il soit plus facilement refoulé par la pression 
de Tair dans les ouvertures restées accidentellement ouvertes. 

Travaax à Fyenoord. 

Le passage du port, dit Koningshaven, se fait sur un pont-tournant 
entre deux travées fixes. On trouve les détails de cette construction dans 
le tableau B. 

La solidité du sol en cet endroit est tellement inhale, que les deux 
culées ont dû être fondées sur des pilotis de 15 M. de longueur, dont la 
pointe atteint une profondeur de 16 M. sous les eaux moyennes, tandis 
que les piliers du centre et sous les extrémités du pont-tournant ont été 
faites sur une couche de béton, posée t\ 7.50 M. sous le même niveau, 
sur une couche solide de sable. 

La voie coupe le cours d'eau, dit le ^/Mallegat,/' sous un angle très-aigu. 
Pour cette raison une superstructure spéciale est construite pour chaque 
voie. L'ouverture est de 25 M., mesurée perpendiculairement sur l'axe 
de la rivière. 

Les semelles supérieures de cette superstructure sont courbées en arc de 
cercle, les inférieures sont droites. 

Cette construction a nécessisté l'emploi des matériaux suivants: 

fer laminé 136790 KG. 

// forgé 489 // 

fonte ... 4418 r/ 

tôle 3199 /, 

acier forgé 2517 » 

bois 8.5 M^. 

L'espace comprise entre les ponts , est comblée par des digues portant la 
voie ferrée , et coupées en deux endroits par des passages d'une ouverture de 
15 M. avec superstructure en acier, 

4 
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lia constniction de ces tabliers métalliques a nécessite remploi de : 

fer laminé 22238 KG. 

// forgé 537 rt 

fonte 12716 /. 

tôle galvamsé 7679 // 

acier laminé 71367 n 

bois 21 M3. 

Cette ligne fut ouverte à l'exploitation le 1er mai 1877. 

■ 

Pont sar le Hollandsch diep (près Moerdijk). 

A Tendroit ou la ligne de Dordrecht i\ Bréda passe le Hollandsch 

dlep, la largueur de Teau est de 2540 M., mesurée entre les deux 
digues, sur le niveau de la marée haute ordinaire. 

La différence des niveaux des hautes et des basses eaux monte à plus de 
2 M. On a remarqué que, lors des vents forts de Touest, la marée peut 
dépasser de beaucoup le niveau des hautes eaux ordinaires. 

Avant le commencement des travaux la profondeur de la rivière, dans 
Taxe du pont, variait de 2.50 î\ 13.50 M. sous la marée haute. 

Le fond consistant en sable très-mouvant, il était i\ prévoir que 
des changements considérables s'effectueraient i\ la suite du rétrécwsement 
du profil d'écoulement, occasionné par la pose de longues digues et 
par la construction des piles. C'est il ces circonstances qu'on dût avoir 
égard pour la construction des piles. 

Le pont proprement dit a une longueur de 1465 M., mesuré entre les 
deux culées. H est divisé en 14 travtfe? de 100 M. d'ouverture et se rallie 
à la rive nord par une digue de 700 M. de longueur , et à celle 
sud par une digue longue de 340 M. Cette dernière est coupée par un 
pont-tournant il deux ouvertures de 16 M., donnant accès à un petit port 
pour le passage des bateaux. 

Les culées et la pile du centre du pont-tournant sont fondées sur un 
planclier en bois' et pilotis. Ce plancher est continu pour les culées et la pile. 

La superstmcture du pont-tournant est composée de deux poutres 
principales , dont les semelles supérieures droites et les inférieures paraboliques, 
sont rcliéas par des diagonales entrecroisées et des verticales éloignées d'axe en 
axe de 1.75 M. A Tendroit des verticales se trouvent les pièces de pont 
auxquelles sont ajustés des longerons, portant les raib au moyen de 
traversincs en bois de chône. 

JjC pont est suspendu sur un pivot en fer forgé, au moyen de six 
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boulons en acier et un couvercle en fer forgé. Il peut facilement être 
manœuvré par un seul homme. 

Les digues du chemin de fer sont composées, jusqu'au niveau de 
la marée basse, de deux massifs parallèles de plate-formas en fascines. 
L'espace entre ces deux massifs est comblé de sable. Sur le banc ainsi 
obtenu, la digue a été construite î\ la hauteur voulue, avec pente de 1 
sur 200 et avec une largeur en crête de 10 M. 

Les talus d'une faible pente sont défendus contre les lames par une forte 
couche d'argile, revêtu en piegré, reposant sur une couche de fascines. 

La digue nord atteint une profondeur de 11.80 M. sous la marée 
basse, et celle sud de 13.80 M. sous la marée haute. 

Les dix premières piles, en comptant de la rive septentrionale, sont 
fondées sur des pilotis de 18 M. de longueur, entourés d'une enceinte de 
pieux jointifs. Une couche de béton , d'environ 6 M. d'épaisseur , s'appuie 
sur la tête des pilotis. 

Les piles sont construites en maçonnerie avec doublure en pierre de taille. 

Pour garantir les piles contre l'écurage du courant on a couvert le 
fond de la rivière avec des plate-formes en fascines lesttî de pierres. 

Ce système de fondation ne put être eftectué pour les trois piles 
sud, à cause de la grande profondeur de l'eau.. 

La couche de sable fixe ne se trouve en cet endroit qu'il une pro- 
fondeur de 16 à 19 M. sous la mareé basse , et en outre il fallait 
traverser une couche de tourbe et de vase de plus de 7 M. d'épaisseur. 

Ces piles furent fondées au moyen d'air comprimé. 

Ces travaux furent exécutés prasque de la même manière que les piles 
du pont sur la Meuse près Rotterdam, décrit plus haut. Les caissons 
ont une longueur de 16 sur 7 M. de largeur, aux extrémités 
la forme semi-circulaire. Au-dessus de la chambre de travail, haute de 
3 M. et formée par des parois en tôle, renforcée par des montants verti- 
caux et des banquettes horizonlales , un manteau fut construit également 
en tôle, qui servait en partie pour la fondation des piles et en partie comme 
cloison d'enceinte pour l'exécution de la maçonnerie i\ sec. Pendant 
renfoncement de la pile , cette cloison fut maintenue au-dessus de la marée 
haute par un ajustage continu de rails, et démonté jusqu'au niveau de 
la marée basse après l'achèvement de la pile. 

Les deux paires de cheminées de 0.90 M. de diamètre, furent fixées, 
Comme à Rotterdam, dans le plafond de la chambre de travail. Pendant 
renfoncement de la pile elles furent prolongées et maintenues à une 
hauteur suflRsantc au-dessus de la pile. Chaque paire fut munie d'un sas à air. 
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Ijcs ccluses ou sas i\ air, de forme l^èrement ovale, de 3 M. de 
hauteur et d'un diamètre d'environ 2 M., «étaient de la même con- 
stniction (jue celle employées pour le pont sur la Meuse près Rotterdam. 
L'antichambre, ainsi que le comiMirtiment intérieur, où était placé l'ap- 
pareil hydmuliquc et les bétonnières, furent dis^îosés de la même façon. 
La manière de faire sortir la terre et les matières provenant de l'excavation, 
fut seule légèrement différente en ce qu'un wagonnet sur des rails daas 
un petit compartiment séparé et portant la terre, fut employé au lieu du 
tuyau décrit plus haut pour le pont sur la Meuse. 

Ti'éclusement du béton fut effectué de la même façon et avec les mêmes 
pn^cautions pour remplir la chambre de travail après l'achèvement de 
la pile. 

Las chambres de travail furent achevées sur la rive et munies d'une 
cloison (prolongement de la chambre) de 5 M. de hauteur, et des che- 
minées jusc^u'îi 7 M. au-dessus du plafond de la chambre de travail. Afin 
d'abaisser le centre de gravité, une partie de la maçonnerie fut faite sur 
les banquettes inférieures. 

Au moyen d'un plan incliné le tout fut poussé dans un canal, d'une 
profondeur suffisante, i\ la marée haute, pour y faire entrer deux bateaux 
et les placer le long des deux côtés de la chambre de travail, soli- 
dement reliés entre eux ^ar un échafaudage appuyé -contre la paroi de la 
chambre, pouvant maintenir celle-ci, en cas de besoin, dans sa position 
verticale. 

TiCs cheminées furent ensuite fennées en haut, après quoi Pair fut re- 
foulé dans la chambre de travail. Le caisson ainsi rendu flottant fut 
tran'^porté par un remorqueur et maintenu en place par un échafaudage 
préparé d'avance ï\ cet effet. 

La maçonnerie fut aussitôt commencée , les cheminées et la cloison furent 
prolongées au fur et à mesure que le caisson s'enfonçait dans Peau, de telle 
sorte que les premières s'élevassent au moins de 2 M. et la cloison de 
3 M. au-dessus de l'eau. 

Quand le caisson toucha le fond, les écluses furent placées sur les 
cheminées, l'eau fut refoulée de la chambre de travail, au moyen de 
l'air comprimé, et les ouvriers furent introduits pour creuser le sol comme 
il est décrit plus haut. 

liC caisson s'enfonçait en moyenne de 0.80 à 1 M. par jour. 

Pour la construction de ces trois piles, furent employés 433000 KG. 
de tôle et de fer laminé, 1330 M^. de béton, 4600 M^. de maçonnerie, 
çt 1000 M*\ de pierres de taille. 
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Les détails de la superstructure, les plus intéressants pour Tingénieur, 
ont été mentionné) dans la description des ponts principaux des chemins 
de fer. 

La manière dont les différentes travées furent mises en place, mérite 
une mention spéciale. 

Dans une rivière, dont la profondeur va jusqu'à 12.80 M. sous la 
marée haute, et dont la largeur s'approche de 3 KM., il y aura des objec- 
tions sérieuses contre la construction das échafLudagas pour y poser la 
superstructure. Le danger des tempêtes était d'autant plus grand que la 
direction des vents les plus fr^uents est à peu près perpendiculaire h l'axe 
du pont. On résolut de poser les travées en les flottant sur des 
navires. 

Le long de la rive nord, à l'ouest du pont, deux échafaudages furent 
établis, arrangés pour le montage et l'achèvement de deux travées. 

La partie inférieure consistait en un plancher sur pilotis, réunis par 
des traversines en bois de sapin. La distance entre les pilotis était 4.10 M. 
et correspondant avec celle des verticales. 

Les 4e, 5e et 6e verticales des deux bouts, firent exception î\ 
cette disposition en ce qu'elles furent portées par des poutres armées , ser- 
vant de travée sur des canaux, creusés transversalement sous l'écha- 
feudage. 

En avant de l'échafaudage et à égale distance l'un de l'autre que celles 
entre les supports définitif du pont, furent placés des supports provisoires 
sur pilotis. 

La travée fut moctée sur l'échafaudage îi une hauteur de 2 M. au- 
dessous de celle correspondante au pont. 

La travée montée et rivée , le montant de l'échafaudage fut démonté , 
les poutres armées sur les canaux furent enlevées, et à marée basse deux pontons 
furent introduits sous la travée. Les pontons étaient de grands bacs en bois 
à fond plat, longs de 35 sur 10.20 M. de large, profonds de 2.50 
M. sous les poutres du plancher. Le tirant d'eau à vide était de 9 dM. 
Dans le fond huit ouvertures pouvaient à volonté être ouvertes ou bouchées. 
Pour supports du pont on les munit d'un échafaudage qui pouvait être 
réhaussé par un entassement de poutres en bois de sapin d'un équarrissage 
de 40 cM. 

Au reflux l'échafaudage fut rehaussé autant que possible avec des poutres. A 
la marée montante la travée, soulevée sur les pontons, fut remorquée et placée 
entre les deux supports provisoires sur lesquels des blocs en bois furent 
entassa au fur et à mesure que la travée montait avec la marée. 
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Au reflux les pontons dascendirent avec Teau, et la travée resta snp- 
portt*e sur les supports provisoires. 

A marée basse l'échafaudage sur les pontons fut de nouveau rehaussé 
par un entassement de poutres, la travée soulevée, les blocs sur les sup- 
ports rehaussés et ainsi de suite, jusqu'à ce que la travée fut arrivée à 
0.27 M. en contre bas de la hauteur correspondante sur les piles. 

Comme il est dit plus haut, les verticales 4, 5 et 6, furent portées 
par les poutres armées sur les canaux, et après leur démontage, par les 
pontons. La travée reposait donc sur les pontons en 12 points. 

Pour prévenir la déformation des extrémité? d'une travée, les premières 
diagonales furent affermiez par des solives, et les verticales 4, 5, 6 for- 
tifiées par des poutres. 

Toutes les mesures prises pour la pose définitive de la travée, les 
pontons furent placés sous la travée et rehaussés, à marée basse, autant 
que possible. A flot, ils furent halés dans Teau profonde par deux remor- 
queurs amarrée le long des pontons. Deux systèmes de six planchettes, 
pouvant tourner autour d'un axe et sur lesquelles étaient en grandes lettres : 
en avant, en arrière, lentement, moitié force, pleine force, halte, 

servaient h la transmission des ordres aux remorqueurs de chaque ponton. 
Un cinquième et un sixième bateau à vapeur servaient pour donner 
assistance en cas de besoin, et comme aviso pendant Je trajet. 

Du coté de la marée montante deux vieilles canonnières furent 
solidement amarrées à une distance de 200 M. en amont des piles, et 
prêtes à recevoir les cftbles et cordages lorsque la travée serait approchée 
des piles. 

Sur chaque pile un anneau , scellé dans la pierre, était destiné à 
maintenir, la travée en place au moyen de cordes. 

La direction i\ suivre par les pontons était indiquée dans la rivière, et 
le départ étîiit règle de manière que les pontons arrivassent en place , entre 
les pUcs, avant le commencement du jusant. 

Aussitôt que les pontons furent assez rapprochés, on jeta les cordes 
aux canonnières, et les amarra solidement. 

En h\chant les cordes on laissait les pontons aller lentement à la 
dérive jusqu'à la place voulue entre les piles, où la travée était solidement 
amarrée, juste au-dessus des chaises et des rouleaux, placés sur les piles. 

Pendant le temps écoulé par ces opérations, le reflux commençait, de 
sorte que la travée descendait lentement dans sa ])osition définitive. 

Pour hâter cette opération, les ouvertures au fond des pontons furent 
débouchées. 
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CHEMIN DE FER DE LA ZÉLANDE. 

Directioii g:énérale. 

Le chemin de fer de Zëlande, achevé en 1872, va de Roosendaal 
au port maritime de Flessinjpie. 

L'établissement de ce chemin de fer, impliquait les barrages de FEseaut 
oriental, entre le Brabant septentrional et Tîle de Zuid-Beveland et du 
bras de mer le Sloe, qui sépare les îles de Zoid Beveland et de Walcheren . 

Pour les intérêts de la navigation entre FEscaat -et le Rhin, ces voies 
d'eau ont été remplacées par deux canaux, Tun à travers l'Ue de Zuid- 
Beveland , d'une longueur de 9 KM., large de 46 M. mesuré sur le niveau des 
hautes eaux du canal, et profond de 7.50 M., l'autre à travers Tîle de Wal- 
cheren , long de 14 KM., large de 64 M., et d'une profondeur de 8.20 M. 

Les barrages de J'Escaut oriental et da Sloe. 

Ces deux digues sont les travaux les plus importants de cette voie. 

La première est longue de 3637 M. et fut construite en 1866 et 
1867; les frais montèrent à fl. 1.900.000; la seconde, d'une longueur de 
1000 M., fut posée en 1871, en neuf mois, et a exigé une dépense de 
fl. 1.000.000. 

Barrage de TEseant oriental. 

Le fond de ce bras de mer, à l'endroit de la digue, consistîiit princi- 
palement en bancs de sable, laissés à sec par la marée basse. Une grande 
partie put être construite à sec. 

Dans le chenal on dut poser, des deux coté^ de la digue, un massif 
de plate-formes en fascines parallèles , entassées jusqu'à la hauteur des bancs de 
sable , tandis que l'espace entre les deux massifs fut comblé de terre et do sable. 

La digue, d'une hauteur de 10 M., il l'endroit le plus profond, est 
principalement composée de sable , et défendue contre les lames par une 
couche d'argile de 0.50 à 1 M. d'épaisseur. Les talus sont revê- 
tus de plate-formes en fascines, recouvertes et défendues par des enroche- 
ments jusqu'à la liauteur des plus hautes marées. Au-dessus les talus 
ne sont défendus que par un gazonnement. 

Ija diflérence ordinaire entre les niveaus des marées dans l'Escaut orien- 
tal, monte à 4.10 M. 

Le barrage da Sloe. 

Ce bras de mer a une profondeur de 10 à 12 M. 

Pour la construction de la digue on dut opérer comme suit: 

On commança par garantir le fond en sable contre l'écurement des 
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couranis par (k\s plate-fonnes eu fascines, placées dans la direction du 
chemin de fer. 

Sur cette couche, d'une largeur de 20 à 80 M., selon la profondeur 
de Teau, fut construit un massif en plate-formes de fascines, dont la crête 
dépassait de 1 M. le niveau de la marée basse. Sur ce massif fut bâtie 
une digue de petites dimensions, en argile, et en &scines avec enro- 
chements, à une hauteur dépassant les hautes-marées, de sorte que tout 
courant fut intercepté. 

Cette digue servit en même temps pour y poser les rails d'une voie 
auxiliaire, i)our le transport, par locomotive, du sable servant à former le 
remblai pour le chemin de fer, d'une hauteur de 16 à 18 M. Une partie 
de ce sable fut dragué dans le Sloe. Sur la partie mise à sec par la marée 
basse , la construction fut comme pour une digue onlinaire. 

Sous la marée basse la défense contre les vagues consiste en des plate- 
formes de fascines, lestées de pierres et d'argile. Depuis cette hauteur, 
jusqu'à celle des plus hautes marées, le talus est protégé par un pierre 
entre des piquets créosotes; de là, jusqu'au niveau supérieur, par une couche 
d'argile gazonnée. 

A côté du chemin de fer une route pavée a été construite. 

La différence ordinaire du niveau des marées monte, dans le Sloe, à 3.60 M. 

Avant le barrage, le Sloe avait une capacité de 34.5 millions de mètres 
cub. par marée avec une pente de 1 : 5650, et une vitesse de courant de 
1.60 M. par seconde. Pendant la construction cette vitesse monta à 
3.50 M. avec une pente correspondant à une différence de hauteur de 1.10 M. 

Au total les frais de la construction du chemin de fer de la Zélande, 

y compris les deux grandes digues, les deux grands canaux, le port de 

îlessingue et autre travaux, montent à un peu plus de vingtrcinq 

millions de florins. 

EXPLOITATION. 

L'exploitation îles chemins de fer de l'Etat a été confiée à une com- 
pagnie anonyme, dite: compag^nie pour l'exploitation des cliemins de 
fer de FÉtat. 

Exception est faite pour la ligne de Nieuwediep à Amsterdam, qui 
est exploitée par la compagrnie da cliemin de fer Hollandais, et la 

partie de Yenlo jusqu'à la frontière Prussienne, dans la direction de 
Kaldenkirclien. Cette ligne est à voie double, dont une pour le trafic 

vers Kempen, exploitée par la Rlieinisclie Eisenbalin Gesellseliaft , 
et l'autre pour le trafic vers Viersen, exploitée par la Berg: Har- 
kis elle Eisenbahn Gesellsebaft. 
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L'exploitation (las chemins de fer de TEtat fut réglée par les stipu- 
lations de la concession de 1863, modifiées par une convention sanctionnée 
par la loi du 15 novembre 1876. 

La convention repose sur la base financière, que la compagnie perceoit 
80 pet. des recettes brutes, et restitue 20 pet. î\ TEtat. 

Quand les bénéfices de la compagnie , défalcation faite de tous les frais et du 
payement des rentes des obligations, s'élève li plus de 4.5 pet. de son 
capital social , ce surplus est partagé en parties égales entre l'Etat et la com- 
pagnie , autant que le montant de ces bénéfices ne dépasse pas 5 pet. du capital. 

Les 5 °/o dépassés, *k de cet excédant reviennent à l'Etat et Vs à la 
compagnie. 

L'exploitation des lignes a commencé en 1863 sur la section Breda — 
TUbourgf et s'étendit, comme il est indiqué dans le tableau A. 

Les lignes d'Almelo — Salzber^eii et Eindhoven — Hasselt — liège , con- 
struites par des sociétés d'actcmaires , furent prises en exploitation par la 
compagnie pour l'exploitation des chemins de fer de l'Etat. 

Matériel roalant. La compagnie possédait le matériel roulant suivant: 





Nombre en 
moyenne dei 

kilomètres 

en 
exploitation. 


Nombre 

de locomo- 

tives. 




VOITURES. 


1 
1 

3e cl. ; 

1 
1 


Wagons 
pour mar- 
chandises, 

bétaU et 

autres. 

1 


Voitnres 


ANNEES. 


le cl. 


le et 
2e cl. 


l-ù'^? 20 cl.' 
et8ccl. 


de poste. 


1864 


61,816 


8 


— 


12 


— 


2 


21 


185 


— 


1865 


188,543 


45 


8 


44 


— 


5 


51 


578 


— 


1866 


426,526 


88 


4 


57 


7 


6 


79 


1502 


2 


1867 


601,862 


85 


4 


64 


7 


6 


92 


1821 


2 


1868 


746,146 


85 




65 


7 


6 


111 


1871 


2 


1869 


841,824 


96 




84 


1 
7 


6 


116 


2012 


! 

2 


1870 


908,042 


100 




94 


! 1 

7 : 6 

, 1 


137 


2026 


2 


1371 


938,045 


120 


i 


1 107 


7 


3 


187 


2528 


2 


1872 


967,525 


136 




120 


11 


3 


167 


2675 


2 


1878 


[ 988,601 


146 


t 1 


140 


11 3 


' 205 

1 


3154 


2 


1874 


989,801 


156 


1 


160 

i 


11 ! 7 


255 


8354 


2 


1875 


990,570 


166 


i 


160 

! 


11 11 

1 


261 

i 


8857 


1 

2 



Les locomotives et tenders ont parcouni, en LS75, 5196639 KM. ou, en 
moyenne, 31606 KM. par locomotif. 



T.es voiturea de voj-agciirs ont imrcouni, dniw la intime anii^, 3454433 
KM. imr nxc ; les voitures de mnrcliaii(lit%a et de bétail 68732210 KM. 
par axe. T.a cA^wicit^ était de 32127 tonnes, t^a composition des trains fat 
de 9,88 voitures. 



Les places disponibles sont: 

2350 piaf 
■llOi » 
12214 « 



(le le elîissc. 
- 2e " 
-, 3e „ 



Total J8»fi8 place.s. 
Le nombre do vojajfeurs fut en pcrceiitage de ces places: 
9.10 p. c. des premières. 
20.62 /- « " deuxièmes. 
20.25 " " 1 troisièmes. 
EiploitAtfOB. J.es résultats de rex})Ioiliition des dilTt^rentcs lignes, y 
comprises celles de Almclo — Snlzbergcn , et de Eindhoven — Ilaaselt — Liège, 
avec sections l&témles, sont indiqu(v< dans le tableau suivant: 



1 




îi 


1 t^ 






II 


il 


tfl 

tu 


Rapport dei cUaK» 
p«r 100 Tojugenn. 

1, 1 s. j s. 


1U4 


fll.Slfl 


29(841 


141314 


12000 


5344S 


FI. 
197760 


3242 


112.131 


7,18 


16,98 j 78,98 


18fl5 


188,643 


910941 


SS9618 


817778 


211887 


606106 


4633 


77.450 


8.S2 


17,8*' 76,14 


isse 


*2B,6îfl 


1801071 


015566 


4767 16 


6954a l 


1611018 


3777 


83,868 


8,S2 


17,69 ; 78,79 


1887 


601,863 


2156678 


1341338 


5Bfl555 


1020314 


2387649 


3931 


76,510 


JJ!9 


18,4S 78,36 


18IB 


748,146 


8278868 


1736831 


811216 I324!l8li 


3090214 


410) 


67,947 


«,18 


17.80 78.0* 


IMS 


841,884 


8718448 


2061460 


864976 1610168 


3671918 


4346 


E6,9H 


1.10 


17,80 78,70 


1870 


W».04S 


8870860 


2184719 


1089808 1SD037S 


4084081 


4S83 


64.740 


«.- 


17.10 79,90 


1S71 


BSS,045 


8877878 


2187022 


1206761 


2465107 


4888120 


68SS 


61,688 


t,n 


18.83 1 78.S6 


1878 


«7.sa5 


8172959 


2fll6fl71 


1817536 


2636B99 


5361670 


6681 


50,091 


tta 


17.8S j 78,78 


1878 


988,901 


8618173 


3216492 


1882847 


8807436 


6088928 


6088 


68,664 


s.» 


18.90 77.80 


1B74 


888,801 


8677687 


8356561 


1301740 8938828 


S290382 


6866 


66,401 


!,S0 


19,- ' 77.80 


1876 


990,670 


8769801 


3676060 


1441864 


3867630 


6843690 


6909 


48,009 


4.— 


80,80 76.70 



IjCs deux tableaux suivants donnent un aperçu des recettes en f 
provenant de l'exploitation des cliemina de fer de TÉtat. 



A. I.e8 UfBegeiplottées par la evmpafnle des chemlBS de fer de l'Ëtet 



1 


1 


> 


« 




il 

II 

■B 


é 

g. 


g 


S 
1 


1 


i 

■S. 


1S61 


61,318 


IS7Ee6 


.7» 


3S94S 


U916 


2688 


_ 


197780 


8223 


8,81 


1SS5 


122,144 


834288 


14066 


138133 


13984 


72807 


- 


678218 


«., 


12,88 


1868 


314,432 


721549 


801S6 


365360 


80926 


81916 


6889 


1215664 


8868 


10,60 


lSfi7 


427,SS0 


1022803 


44164 


614655 


6868S 


Î7871 


9S76 


1676821 


80S1 


10,74 


iS68 


B57.7S5 


ltl2(}05 


63351 


894207 


80020 


80666 


12583 


2201980 


4100 


11,23 


1469 


649. lOS 


173932B 


56088 


785109 


106583 


43683 


isesa 


274G3I4 


4220 


1M9 


1870 


711.086 


1840024 


68672 


1003060 


1Ï096B 


64708 


14369 


3100802 


4361 


11,05 


Ï871 


740,831 


2076828 


69516 


1320886 


161862 


78307 


1S957 


3717445 


5018 


ia.7s 


1873 


776,311 


241SS02 


77461 


1252996 


220669 


80810 


14812 


4060138 


6248 


14,84 


1S73 


706,387 


2776203 


03080 


1363251 


196207 


88145 


14800 


4726025 


5934 


iB,sa 


1874 


797,685 


2829113 


98288 


1713981 


218458 


100217 


1S406 


3045493 


6326 


17,40 


1876 


797,648 


3087603 


10S017 


1993102 


261320 


106838 


16474 


5370293 


8933 


19,11 



K Ugae de la Nord-Holbnde exploitée par la compafnle des 
Chemins de fer Hollandais. 



1 




j 


1! 


; 


1 ."^ 

1^1 


h 

1^ 


^ 


} 


î 


i 


18680 


61.923 


2378 


19 


42 


12 


1 




2347 


1788 


1.88 


1S66 


41.923 


829S8 


OSB 


8083 


2185 


itss 


. 


70384 


1978 


4,60 


1867 


Sî,643 


129014 


soeo 


11058 


4638 


962 




U7862 


2305 


7,69 


1868 


B7.898 


14828E 


£480 


2E888 


8071 


2404 


1772 


186355 


3210 


8,79 


1869 


60,068 


158980 


2386 


30017 


78M 


2761 


1444 


208478 


3887 


9,21 


1870 


70.004 


201894 


2663 


17430 


10000 


3466 


2580 


268732 


3700 


10,88 


1871 


70,004 


20772S 


2805 


B0S43 


13773 


4850 


80^6 


328S32 


4633 


18.71 


187S 


70,904 


212680 


2839 


66106 


9365 


8108 


2876 


302826 


4264 


11,66 


1878 


70,901 


£38844 


8484 


78484 


10074 


70;2 


8463 


340821 


4807 


18,17 


1874 


70,904 


244040 


8044 


85510 


11184 


8977 


8523 


366382 


6026 


18,77 


1876 


70,904 


264888 


4100 


118052 


14782 


8329 


S8S2 


408037 


6767 


15.80 



{*) En aiploitation pendant IS jonn. 
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Recettes poar l'État , provenant de rexploitatf on des chemins de fer. 





de la compagnie pour 


1 ■ . ...__._ 
de la compagnie 




ANMÉES. 


rexploitation des chemins 


da chemin de fer 


TotaL 




de fer de l'£Ut. 


Hollandais. 




1864 


8776,74 


— 


8776,74 


1865 


60778,09» 




60778.09» 


1866 


58774,88 


915,73 


59690,61 

* 


1867 


203051.21 


758,74 


204704,95 


1868 


360951,62 


9089,02 


369990,64 


1869 


440207,82 


9924,08 


450181.86 


1870 


548922,01 


31508,21 


580425,22 


1871 


804525.70* 


66174,76 


860700,46* 


1872 


981807,86» 


48922,25» 


1030880,12 


1878 


1889857,54» 


64802,40 


1454159,94» 


1874 


1678688,15» 


74869,88» 


1758507,54 


1875 


1907738,08 


108018,88 


2015756,41 



B. Chaussées. 

Dans les Pays-Bas las chaussées sont divisées en: 

lo. Roates nationales, chaussées dites de première classe, qui relient 

les grandes viUes avec les pays environnants et qui sont construites 
et entretenues par F État. 

2*^. Roates nationales, dites de se^^onde classe, reliant les villes entre 

elles, construites et entretenues en partie jmr F État, en partie par 
les provinces. 
8®. Roates provinciales, dont les frais sont entièrement portés par les 

fonds provinciaux , généralement sans être subsidées par TËtat. 
4°. Chemins vicinaax, construits et entretenus par les communes, 
les waterscliappen (districts dont les digues, les décharges, chemins 
etc., se trouvent sous la même intendance) et des particuliers, avec 
ou sans subvention de F État ou des provinces. 
Les chemins sont durcis au moyen de cailloux qu'on trouve dans les 
bruyères, de pavés taillés, venant de la Belgique et d'Allemagne, de bri- 
ques , de bricjues concassées (méthode macadam) , de coquilles ou de 
gravier. 
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Les rouies construites en gravier sont les plus nombreuses , puis vien- 
nent celles en coquilles , tandis qu'on ne trouve que (quelques routes macadam. 

Presque toutes les routes sont construites aux frais des communas et des 
waterschappen , aidéî par des subvention de TÉtat et des provinces. 
TiCs chaussées ont une longueur totale de 15242,788 KM. 

Les frais, payés par les communes depuis 1850, montent, y compris 
las subventions, à plus de vingt millions ; les dépenses faites par les provinces, 
à six millions, et par TEtat, à vingt-trois millions de florins, dont trois 
millions en subventions. 

Si on compare la longueur des routes dans les différentes provinces 
avec leur surface et leur population, on trouve les résultats suivants: 



PROVINCîF». 


1 
Surface ! 

en 

Hectares. 


Population. 


Population 
par 100 
hectares. 

1 
1 


Routes 
dnrcies en 
kilomètres. 


Routes en 
kilom. par 

100 
habitants. 


Rontes en 

kUomètres 

par 100 

hectares. 


La Nord Hollande 


272603 


629345 


281 


1866,829 


0,296 


0,684 


La Sud Hollande 


801910 


748162 


248 


2595,696 


0,847 


0,859 


La Zélande. . . 


177460 


185628 


105 


773,279 


0,414 


0,439 


Le Brabant S 
tentrional . 


tep- 


612778 


451095 


88 


1655,110 


865 


0,828 ' 


Utrecht. . . 




138400 


184084 


133 


1054,160 


0,578 


0,761 


Overijssel . . 




8S4325 


265144 


79 


888,084 


0,885 


0,265 


La Frise . . 




381092 


318804 


95 


1446,182 


0,460 


0,485 


Oroningne . 




229785 


238662 


104 


1110,979 


0,465 


0,488 


Drenthe 




266245 


112221 


42 


421,288 


0.375 


0,158 


La Gneldre 




508860 


448820 


88 


2805,864 


0,614 


0,458 


Le Limboorg 




220491 


282562 


106 


1120,412 


0,481 


0,508 


Total . . • 


8294859 


3809527 


en moyenne 
116 


16242,788 


en moyenne 
0,400 


1 
en moyenne 

0,462 



Les Pays-Bas, possédant 176£,747 KM. de chemins de fer, on trouve: 

0.054 KM. par 100 Hectares. 
0.046 p n 100 Habitants. 



CHAPITRE n. 



Canaux. 

Les Pays-bas possèdent 2918 KM. de canaux navigables, construits en 
■partie pour le commerce et la navigation, et en partie pour la décharge 
des eaux provenant des //polders./' 

A la fin de ce chapitre on trouve un tableau statistique contenant les 
données principales concernant la navigation et les frais de construction. 

Ces frais montent, depuis Tannée 1849 jusqu'à la fin de 1875, à 
plus de 19è millions florins des Pays-Bas. 

Les canaux principaux sont: 

Grand canal de Nord-Hollande. 

Ce canal fut établi dans les années 1819 — 18£5, pour améliorer la 
communication de la ville d^Amsterdam avec la mer da Nord. II a une 
longueur de plus de 80 KM. et est divisé par des écluses en trois sections. 

La première section contient la partie comprise entre les écluses dites de 
// Guillaume // vis t\ vis d'Amsterdam , passant le Tolewtjk et Waterland, 
et les écluses près Parmerend. La seconde va de cette écluse jusqu'au 
nord du ZQpe en longeant le lae d'Alkmaar, dont elle est séparée par 
une digue en fiiscincs d'environ 2800 M. de longueur et 6.85 M. de 
largeur en crête; plus loin elle passe Alkmaar, Koedyk, traverse le 
Sehoorldam et le polder //de Zype./^ 

La troisième section, depuis le nord du Zype par le Koeg^ras, le 
long de la contrée dite //le Nieawewerk /^ , jusqu'à l'écluse donnant entrée 
Ctu bassin de commerce du port de mer de Nieawediep. 
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L^écluse du Zype est géiiéraleinent ouverte, de sorte qu'à Tordinaire la partie 
de Parmerend jusqu'au Nieawediep ne fonne qu'une section. 
Le profil du canal a une largeur de : 

mesuré sur le niveau d'ëté 37.60 M. 

// // // fond 10. — // 

pcofondeur sous le niveau d'été 5.70 n 

En quelques parties la largeur sur l'eau est plus grande. — Dans 
la partie entre l'écluse de Zype et le Nieuwediep (2ème section), la pro- 
fondeur n'est que de 5.50 M. sous le niveau d'été. 

Des deux côtés se trouvent des chemins de halage de 3.80 à 6 M. 
de largeur. 

Lors de la construction, cinq écluses furent bâties, savoir: 

Le Willemsluis à l'embouchure du canal vis à vis Amsterdam, 
avec deux ouvertures, larges, l'une de 15.70, l'autre de 5.65 M., avec 
une longueur de sas de. 65 et 21.55 M., et une profondeur du seuil sous 
le niveau d'été de Lx section du canal avoisinant, de 5.73 et 2.35 M. 

Elles furent bâties dans las années 1819 et 1820 pour 465000 florins. 

L'écluse de Buiksloot, avec une ouverture de 15.70 M. et la profondeur 
du seuil sous le niveau d'été de la section correspondante, de 5.10 M., fut 
construite dans les mêmes années pour 152000 florins. Cette écluse se fer- 
mait seulement en cas de danger d'inondation, provenant d'une accumula- 
tion d'eau dans l'Y, pendant les tempêtes. 

L'éelase à Parmerend , avec deux ouvertures, comme celles du Wil- 
lemsluis, fut bâtie pour 395000 florins, pendant les mêmes années. 

L'écluse aa nord da 2qP^9 ^^'^^ ^^^ ouverture de 15.70 M« et une 
longueur de sas de 116 M. fut bâtie en 1822 pour 183000 florins. 

L'éclase da bassin de commerce, à l'embouchure du canal, près du 
port maritime de Nieawediep, a une ouverture large de 14.13 M., une pro- 
fondeur du seuil sous le niveau d'été du canal de 5.49 M., la longueur 
de sas 53 M. L'écluse possède en outre une seconde ouverture , large de 6.28 
M., profondeur du seuil 2.98, longueur de sas 25 M. 

Les frais de construction montent à y 358000. 

Le canal en entier, y compris les écluses, a coûté plus de onze millions 
de florins. 

Les dimensions trop restreintes pour les besoins croissants , et les 
courbes trop fortes réclamaient dès le commencement des améliorations. 

En outre la navigation croissante des bateaux ^ vapeur et les 
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plus grandes dimensions des navires de lonp: cours nécessitèrent la construc- 
tion d'écluses plus larges et à sas plus long. On dut en outre opérer des 
coupures de courbes trop prononcées, et fortifier les borcLs contre raction 
des vagues, produit par les vapeurs. 

En premier lieu un élargissement de Técluse du bassin de commerce fut 
décidé dans les années 1851 — 1856. 

Une largueur de 16,93 M. fut donnée li reutn^e avec une longueur 
de sas de 69.60 M., une prof(mdeur du seuil de 6 M. sous le niveau du 
canal, ou de 6.81» M. sous la martfe haute. 

Le canal fut peu îi peu rendu plus profond, et en 1857 on commença 
de fortifier les bords et de couper quelques courbes. En 1861 on a 
commencé la construction d'une nouvelle écluse à Tentrée du canal vis à 
vis Amsterdam. 

L'écluse consiste en trois têtes, unies par des massifs de maçon- 
nerie. La longueur entre les portes extérieures et intérieures de la marée 
haute est de 44.30 M., et ceUe entre les portes de milieu et intérieures de 
64.20 M. 

La largueur des portes d'entrée est de 18.21 M., la profondeur du 
seuil sous le niveau d'été du cjxnal 6.39 M. 

Au mois de décembre 186 1 l'écluse fut aclievée et mL^e en service. 

La construction de l'écluse, y compris les portes, îi exigé une dépense 
de 750343 florins. 

Le renforcement des bords du canal fut rigoureusement continué et le 
tableau ci-joint démontre (jue dans les 25 dernières années 7 millions de 
florins ont été dépensés par l'État pour ce canal. 

Le canal da Helder. 

En 1828 fut fait un embranchement de 3150 M. de longueur du canal 
précédent vers le Heldcr. 

La largeur du fond est de 10.80 M. à 2.80 M.; au-dessus du fond, 
la largeur est de 22 M. 

Les frais se sont élevés li 66000 florins. 

Le canal maritime d'Amsterdam à la mer da Nord. 

Afin d'obtenir une communication permanente entre la mer du Nord et 
le Zuiderzee, en rapport avec las grands intérêts de navigation d'Amster- 
dam, une commission fut nommée en 1852 par l'administration de cette 
ville pour examiner la possibilité de faire un canal par la partie de 
la province Nord Hollande, dite: Ilolland op zijn Smalst. 
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En décembre 1861 les nombreuses difficultés furent aplanies et la 
concession fut accordée; pour la construction et Texploitation d'un canal 
pour navires de fort tonnage , qui ferait la communication entre • la mer 
du Nord et le Zuiderzee par TY et par la partie de la Nord Hollande, 
dite „te plus étroit"; pour la construction d'un port sur la mer du Nord , 
nomme Ymniden, et pour Tendiguemcnt et le dessèchement de terrains, 
situés des deux cotes du canal dans TY, y compris le lac de Wyc- 

kermeer. 

Un port de 260 M. d'embouchure est formé i\ la mer du Nord, au 
moyen de deux jetées dans la mer. 

Ces môles sont placés à leur naissance, à 1200 M. l'un de l'autre, et 
prolongés dans la mer jusqu'à la profondeur de 8 M. sous la marée 
basse. Dans l'enceinte de ces môles un bassin fut dragué, à la pro- 
fondeur de 7 à 8 M. sous la marée basse, sur la largeur au plus de 650 M. 

Le canal maritime de la mer da Nord a une largeur qui varie de 

60 jusqu'à 180 M., mesurée à 0.50 M. en dassous des eaux moyennes, 
niveau qui doit être maintenu dans le canal. 

La profondeur, à l'ouest d'Amsterdam, est de 7 M., à l'est de 4 M. 
sous le niveau du canal. La première profondeur doit être portée à 7.70 M. 
avant l'année 1887. 

Les talus sont au moins de 2 sur 1. 

Les chemins de halage sont construits le long des digues du canal à 
Test d'Amsterdam. 

Pour la navigation on a construit des embranchememeuts du canal qui 

relient BeTcrwtJli, Spaamdam, Halfwe;, Naaema, Westzaansche Over- 
toom, le Bamdeg:at, le Oostzaansclie Overtoom et Nieuwendam, au 

canal maritime de la mer du Nord. Avant la construction du canal 
ces localités étaient situées sur l'Y. 

La partie comprise entre les canaux, le canal principal et les anciennes 
digues de l'Y, fut peu à peu endiguée et mise à sec. 

Devant Amsterdam l'Y garde son ancien aspect. 

Les travaux du canal commencèrent au mois de mars 1865, par le 
percement des dunes à l'ouest de Velzen. 

Dans l'année suivante les travaux commencèrent par la construction de 
la digue de séparation à l'est d'Amsterdam et de l'écluse près de 8cliel- 
ling^oade. Ces ouvrages furent achevés en 1872. 

lia digue de séparation a une longueur de 240 M. d'un côté, et 1000 
M. de l'autre côté des écluses, et consiste en deux fondations sur toute la 
largeur de la digue, d'une épaisseur de 1.50 M. 

5 
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Sur ces fondements , des deux cotés de la digue , des plates formes en 
ikscines ont été coulées et cliargées de pierres et d'argile. La largeur en 
crête de la digue est de 4 M. sur une hauteur de 3.50 M. au-dessus des 
eaux moyennes. 

Le talus extérieur est de 3^ sur 1 avec une berme de 8 M. de largeur, 
h 0.50 M. au-dessus des eaux moyennes. 

Du coté intérieur le talus est de 2 sur 1 avec une berme de 5 M. de 
large, située également 0.50 M. au-dessus des eaux moyennes. 
Le talus extérieur est couvert de grandes pierres. 
Il y a trois écluses, une grande de 18 M. de large et 96 M. de lon- 
gueur de sas, et deux écluses plus petites, chacune de 14 M. de large 
sur 72.80 M. de long. D y a en outre une écluse de 35.50 M. de long 
sur 10 M. de large pour la décharge des eaux, et trois passages de 4M. 
de large sur 40 M. de long. Au-dessus de ces passages on trouve le 
bfttiment pour les machines destinées à maintenir le niveau du canal. 
Elles sont au nombre de trois, de 75 chevaux-vapeur chacune. Chaque 
machine met en mouvement une pompe centrifuge, d'un diamètre de 
2.44 M. 

Ces trois pompes ensemble peuvent évacuer 2000 mètres cubes d'eau 
par minute. Les écluses sont fondées sur 8896 pilotis, d'environ 13.50 M. 
de long. 

En 1871 la construction des éclases de la mer da Nord fut commencée, 
et entièrement achevée en 1872. 

Situéas i\ 1200 M. de distance de la ligne du rivage, elles consistent en 
une écluse de 18 M. de large sur 120 M. de long; une plus petite de 
12 M. de passage sur 70 M. de longueur de sas, et une écluse pour la déchaige 
des eaux de 10 M. de large sur 33.40 M. de long. 
Les écluses sont bâties sur du béton. 

Les mcMes dans la mer du Nord consistent en blocs de béton, formés 
d'abord de 1 partie de ciment de Portland, 5 parties de cailloux et 4 
partias de sable des dunes, et pour les blocs, formés après juin 1878, 
de 1 partie de ciment, 5 parties de cailloux et 3 parties de gros sable de 
rivière (gravier). 

Ces blocs reposent sur une large fondation de basalte d'au moins 1 M. 
d'épaisseur, dépassant de 10 M. des deux œtés les blocs extérieurs. 

Sous les marées bassas, ils sont posés en liaison rt^ulière mais sans 
mortier. 

Ces travaux furent exécutés par des plongeurs ik cloches. Au-dessus de 
la marée basse ils sont maçonnées en ciment de Médina ou de Portland, 
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pour la partie inférieure, et en ciment de Portland pour les 
couches supërieures. Les talus des môles ont V? de la hauteur. 
La largeur en crête est: 

pour les premiers 580 M. 6.10 M. 

// suivants 340 // 6.82 // 

// // 255 // 7.125 // 

/, /, 370 // 8.20 A 

Comme il fut prouve que les môles, aux temps de tempête, ne pouvaient 
résister à la force des vagues, on fut obligé d'y remédier en plaçant le 
long du côté extérieur deux brise-lames en blocs de béton, commençant 
à une distance de la rive de 650 M. pour le môle nord , et de 750 M. 
pour le môle sud. Ces brise-lames contournent les têtes des môles et 
se continuent jusque dans l'intérieur du bassin. Elles ont, à 2.50 M. au- 
dessus des eaux moyennes, une largeur en crête de 4.37 M. et un talus 
extérieur de 1 sur 1, et consistent en blocs de béton compos<^ de 1 partie 
de ciment de Portland, 3 parties de gravier et 5 parties de cailloux. 

Le long du pied des brise-lames 8600 M^. de basalte ont été coulés, 
chaque pierre pèse environ 25 KG. 

Le poids des blocs de béton, sous les eaux moyennes, est d'au moins 
10000 KG. et au-dessus d'au moins 20000 KG. 

Cette jetée fut achevée en décembre 1877. 

Le canal et le port furent ouverts le 31 décembre 1876 aux navires 
d'un tirant d'eau de 55 dM. 

Le canal a, pour autant qu'il ddt être creusé, une longueur de 
6780 M., tandis que la partie qui devait être faite par la drague et par la 
construction des digues de séparation dans le Wykeimeer etl'Y, est d'une 
longueur de 16920 M. Ces digues ont une largeur en crête de 5 M. avec 
des tàhs de 4 sur 1. 

Les branches da canal ont une longueur totale de 21600 M. La partie 
à travers les dunes a exigé un déblai d'environ 5 millions de Ms. 

Dans le Wykermeer et dans l'Y environ la même quantité dut être 
draguée pour le canal principal et les branches latérales. 

L^état des travaux était à la fin de décembre 1876 comme suit: 

Le mêle nord: La fondation de basalte achevée jusqu'à une distance 
de 1512 M. des dunes, des blocs jusqu'à 1507 M. des dunes. 

Le môle sud: achevé sur une longueur de 1528 M. 

Déblai pour le canal principal à Telzen et à Boitenhnizen 483600 
Ml Dragua dans l'V et le Wtjkcrmeer 4629000 M\ 
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Les dignes da Cftnal, dans le lac mentionné et TV, étaient en coiLstruc- 
tion sur une longueur de 58880 M., dont 4£000 M. sont achève». 

Les dessèchements ont une étendue totale de 5000 HA. , dont plus 
de 4100 HA, furent mis en culture. 

Les frais des travaux montent h 35 millions de florins. 

Les recettes des terrains vendus sont d'environ 2500 florins par HA. 

D'après ce calcul les recettes des terres montent à lEi/s ïï^iUions de florins, 
de sorte que les frais de construction , après déduction du produit de la 
vente de terrain, reviendront à plus de 22V2 de millions de florins. 

La commune d'Amsterdam donne une subvention de 5i millions de florins , 
tandis que l'État vient en aide de l'entreprise par des avances et par la 
garantie des intérêts du capital. 

Les emprunts doivent être amortisés avant 1917. 

Après une exploitation de vingt ans l'État a le droit de s^approprier le 
canal et les ouvrages du port contre dédommagement de la valeur à 
évaluer. 

Les recettes de l'entreprise consistent dans la vente des terrains desséchés 
et dans le p&ge des droits d'éclusement , de port et de passage par le 
canal, dont les tarifs sont soumis à l'approbation du Gouvernement. 

Dans le mois de novembre 1876, immédiatement après l'ouverture du 
caïuil, les départs du port maritime d'IJmuiden furent: 

129 navires d'un tonnage de 31248 tonnes. 
83 vapeurs // // // 27208 ff 

Canal de Katwtik. 

Dans le 8"* et le 9"* siècle la branche du Rhin , passant le Hoogheem- 
raadschap (district ou réunion de plusieurs polders, ayant les mêmes moyens 
d'évacuation des eaux dans la mer ou dans les rivières) de RQnland fut 
barré par l'ensablement- 

Comme i\ Katwtjk le reflux descend ti un niveau plus bas que dans 
les autres embouchures du même Hoogheemraadschap , il fut décidé en 
1804 de rouvrir cette embouchure, travail qui fut achevé en 1807. 
Ce canal, quittant le Rhin près du village de Valkenbnr|^ , a une longueur 
jusqu'il Katwtjk snr mer d'à peu près 7KM., sur 20 M. de large, mesurée 
sur le niveau des eaux moyennes. Ija profondeur, sous le même niveau, est 
de 2.20 M. 

Du côt<î extérieur des dunes, l'embouchure fut fermée par une écluse 
de 5 ouvertures, chacune d'une largeur de 3.77 M. dans le jour. 
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Le canal a un avani-port de 150 M. de long sur 90 M. de large, 
enferme des deux côtés par une jetée en pierres. 

Afin de prévenir rensablement de cet avant-port , une écluse, ayant trois 
ouvertures de 6.28 M. de largeur, fut construite à 1500 M. en amont de 
récluse extérieure. 

Tiors du flux Teau de la mer est admise dans le bassin, compris entre 
les deux écluses; au reflux toutes les portes des écluses sont ouvertes, 
Teau accumulée se précipite avec force par le chenal et emporte dans la 
mer les matières déposées dans Tavani-port. 

Entre les deux écluses mentionnées, une troisième, également à trois 
ouvertures , et des mêmes dimensions , fut construite pour obtenir un second 
bassin de chasse. 

Lorsque le dessèchement du lac de Harlem fut décidé, une amélioration 
de cette voie de décharge devint nécessaire. Jusqu'alors les eaux de ce 
district devaient passer par les courbures du Rhin avec ses hauts fonds et 
parties étroites. Il est vrai qu'une communication plus directe existait, le 
long de Oost|;eest, par le canal sinueux //de Rynsburpsche Tliet^, laquelle 
voie était cependant trop peu importante pour être prise en considération. 

Pour obvier à ces inconvénients, le canal existant fut porté à 52M.de 
large, mesuré sur les eaux moyennes. En outre un nouveau canal, long 
de 4200 M., large de 40 M , mesuré sur les eaux moyennes, et d'une 
profondeur de 2 20 M. sous le même niveau , fut construit entre Leyde et 
Harlem. Ce canal commence par Warmond et passe le long d'Oostf eest 
jusqu'au canal existant. L'écluse extérieure du vieux canal n'a pas été 
changée. La seconde des écluses, décrites plus haut, obtint six ouvertures 
au lieu de trois , chacune de 6.28 M. de large , tandis qu'une quatrième ouver- 
ture de la même largeur fut ajoutée à l'écluse mentionnée en dernier lieu. 

Les frais de cette amélioration du- canal , exécutée dans les années 1840 
à 1844, montent à 450000 florins, non compris les frais d'expropriation , 
montant à 117000 florins. 



Keolsche vaart (La voie d'eaa à Coloipie). 

Cette voie constitue la communication d'Amsterdam à la rivière la 
Lek et donne par là occasion aux bateaux du Rhin, venant d'Allemagne, 
d'arriver à Amsterdam. Le tirant d'eau de ces vaisseaux est limité à 2.10 
M. et la largeur à 7.50. 

D'Amsterdam elle suit l'Amstel jusqu'au Omval, passe ensuite le 
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canal de Weesp. Cette partie fonne la première section. T^a seconde suit 
le Veeht jusqu'^ recluse de Weeit à lltrecht, tandis que la troisième 
section est formée par le Taaitsche RQn jusqu'à TreeswUk. 

La longueur de cette voie d'eau, des écluses de TAmstel à AmsterdAM, 
jusqu'à récluse à Vreeswflk, est de 55360 M. 

En 1822 cette voie d'eau fut améliora par l'approfondissement du 
Weespervaait et du Taartsche R^n, et la suppression de quelques ponts 
et écluses. 

Cette voie de communication ne suffit plus pour les besoins de la 
navigation des vapeurs et bateaux. Le Gouvernement s'occupe d'y remédier, 
soit par l'agrandissement de ce canal, soit par le percement d'une nouvelle 
voie de navigation. 

Les écluses de l'Amstel ont une ouverture de 8.50 et 7.00 M. avec 
une longueur de sas de 52 M. L'écluse à Weesp a une largeur au jour de 
8.16 M. et une longueur de sas de 35 M. 

L'écluse à Weerd est large de 8.16 M. et longue de 100.85 M. 

L'écluse à Vreeswijk consiste en trois systèmes de portes , larges de 8.05 
à 8.20 M., séparées par deux grands sas. 

Les dimensions extraordinaires des sas sur cette voie d'eau sont néces- 
saires pour contenir les grands radaux venant d'AUema^nCt 

Ce fut seulement en 1853 que l'entretien de la voie entière passa aux 
mains de l'État; avant ce temps les dépenses étaient à la charge des 
provinces intéressées. 

Canal dit de Zederik. 

Depuis Tianen, vis à vis Vreeswyk, sur le Lek, un canal fut creusé 
en 1825 jusqu'à Gorinchem , qui forme le prolongement du Keulsche 
vaart susnommé. Par cette voie les bateaux venant d'Amsterdam àlaLek^ 
peuvent passer par l'intérieur dans la Herwede et la Wahal. 

La longueur, depuis l'écluse de la Lek près Vianen jusqu'à la rivière la 
Ling:e près Arkelschendam , est de 19000 M. La Linfe, depuis ce point 
jusqu'à Gorinchem , a une longueur de 4900 M. 

L'écluse près Tianen possède un avant^port de 517 M., une ouverture 
de 8.16 M. avec trois séparations, dont celle du milieu consiste en une éduse 
à éventail. 

Les sas sont longs de 56.80 et 94.17 M. 

L'écluse près Arkelschendam a une ouverture de 8.16 M. sur 94 M. 
de longueur de sas. 
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Canal de Toorne. 

Far suite du peu de profondeur de la Meuse depuis Rotterdam à la 
mer du Nord , un grand besoin d^une meilleure communication se faisait 
sentir depuis le commencement de ce siècle. 

Ijo premier projet fut tait en 1821 pour unir Rotterdam à la rade 
de Hellevoetslais en creusant un canal à travers Tile de Toornet 

La construction de ce canal eut lieu dans les années de 1827 à 1829. 

Le canal, fermé aux deux extrémités par des écluses au IVieaweslnls 
et au Harinf^liet, possède une longueur de 10600 M. 

Chaque écluse consiste en deux têtes d'écluse, séparées par un sas de 
72.36 M. de longueur. L'ouverture est de 14r M. 

Les écluses ont des ports intérieurs, dont le premier est long de 365 
M. et d'une largeur de 37 M., mesuré sur le niveau d'eau. 

Dans ce canal se trouvent, près des écluses, des mouillages et des débar- 
cadères; en ces endroits le canal est considérablement élargi. 

La profondeur des ports extérieurs est maintenue par la drague , ce qui, 
combiné avec d'autres frais d'agrandissement et d'entretien, a fait monter 
dans les dernières années les dépenses annuelles à la somme d'environ 
100000 florins. 

Les frais de construction du canal remontent à 1600000 florins, y 
compris les écluses, qui ont coûté 589020 florins. 

la rivière canalisée la Lingue. 

Cette rivière fut fermée par des écluses près Aspercn l'an 1809, et en 
1825 à l'embouchure à Gorinehem. 

Canal de Steenenhoek. 

Pour améliorer les voies de décharge des eaux provenant des terrains 
avoisinants de la rivière la Linge , son embouchure fut déplacée à un point 

plus bas de la rivière la Herwede entre Hardinxveld et Giesendam, 
une heure et demie en aval de Gorinebem. Le canal de Steenenhoek , 
creusé à cet eflet dans les années 1818 etl8i9, a une longueur de 9300 
M.. Il est fermé aux deux bouts par des écluses d'une ouverture de 10.40 
M., ayant une longueur de sas de 28.40 M. 

L'expérience ayant prouvé que par ce moyen le but désiré ne fut pas 
atteint, de fortes machines d'épuisement furent placées à l'embouchure. 

Par ce moyen les diflBcultés existantes furent surmontées. 
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Canalisation dn HoUandscbe IJsseL 

L'Ussel, dit „de Hollande'' ou „de Goada" (ne i^s confondre avec 
//l'IJssel de Gueldre/^), était selon toute probabilité une branche du Rhin. 
n parcourt les provinces d'Utrecht et de la Hollande méridionale. Son origine 
se trouve un peu en aval du viUage de Vreesuntlk^ oil il est séparé du Rhin 
(proprement dit le bas Rhin) par un conduit avec une vanne d^où il peut 
être alimenté en temps de sécheresse. 

n passe ensuite par Usselstein, Hontfoort, Oadewater, Haastreeht 
et Gonda, et se jette dans la Lek i\ Usselmonde en amont de Rotter- 
dam, où celle-ci prend le nom de Nonvelle Heose. 

L'Yssel, qui est d'une grande importance pour la décharge des eaux 
de la fertile contrée avoLsinante , surtout remarquable pour la nourriture du 
bétail et le commerce de fromage , fut auparavant navigable sur toute sa longueur. 
L'influence du flux et du reflux de la mer se faisait sentir sur toute la rivière, 
occasionna peu à peu une telle érosion, surtout dans la partie supérieure, 
qu'au milieu de ce siècle la rivièr eétait réduite à l'état de fossé, impraticable 
pour la navigation, et au grand détriment de la décharge des eaux. 

Les projets d'amélioration rencontraient différentes difficultés, surtout 
celles qu'élevaient les nombreux fabricants de briques, dont les &briques 
sont établies le long de la partie inférieure, et qui se servent de l'argile 
accumulée pour leur fabrication. 

Enfin en 1853 une commission fut nommée par le Gouvernement, qui 
proposa une canalisation de la partie supérieure. D'après ce plan la 
rivière devait être fermée par une écluse, à 1 KM. en amont de 

Goada. 

L'écluse, adjugée en décembre 1854, fut achevée en 1856 et mise en 
service en mai 1860, lorsque les travaux de canalisation furent assez 
avancés pour que l'ancien lit de la rivière pftt être fermé. 

Cette écluse, d'une longueur totale de 42 M., d'une longueur de sas de 
27 M. et d'une largeur de 6 M., est munie de deux paires de portes de 
flux et deux paires d'ebbe , ainsi que d'une paire de portes à éventail. Les 
seuils se trouvent à 2.50 M. sous les eaux moyennes. 

Les portes de flux extérieures peuvent servir jusqu'à 3.50 M. au-dessus 
des eaux moyennes, les portes d'ebbe extérieures jusqu'à 1.25 M., les por- 
tes à éventail jusqu'à 2.50 M., les portes de flux intérieures jusqu'à 2.20 
M. et celles d'ebbe jusqu'à 1.25 M. au-dessus des eaux moyennes. 

Par cette disposition l'écluse peut servir aussi bien pour la décharge 
de Teau, que pour la navigation. 
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Pour la décharge ordinaire des eaux , une vanne de deux ouvertures de 
3 M. fut construite h côté de IVcluse; cette construction fut également 
achevée en 1856. 

Ces travaux ont exigé une dépense de 145631 florins, y compris les 
bâtiments, les expropriations, etc. 

L^amélioration de la partie d'IJssel, s'étend jusqu'à plus de 2 KM. en 
amont d'IJsselstein , oà la canalisation suit un cours d'eau existant, 
(paiement d'une longeueur de 2 KM. , qui met en communication l'Usscl 
au sud du village Jatphaas, avec le canal le Taaitsche RQn, partant de 
la rivière la Lek jusqu'à Utrecht. 

Les travaux ont principalement consisté en travaux d'élargissement et 
à la drague dans l'IJssel, en l'établissement d'un chemin de halage 
continu, et le remplacement de tous les ponts-fixes par des ponts mobiles, 
pour permettre aux bateaux de passer les mats levés. 

La longueur totale est de 32600 M., dont la partie supérieure, longue 
de 14800 M., est à fond horizontal et le reste à fond sous une pente 
de 1 à 20000. La largeur des ponts est de 6 à 8 M. 

Les expropriations ont beaucoup retardé les travaux. En 1862 tous les 
travaux à la drague furent achevés et en 1863 le dernier des ponts-fixes, 
auquel les droits de barrière étaient attachés, fut acquis et remplacé. 

Dans la même année la partie inférieure du IloUandsche IJssel fut amé- 
liorée par des travaux à la drague. 

Les frais de tous ces travaux ne sont, pas exactement connus, mais 
peuvent être estimés à environ 500000 florins. 

Canal de Nenzen à Gand. 

Ce canal , construit surtout pour les besoins du commerce et de la 
navigation de Gand, est d'une longueur jusqu'à la frontière de Belgique 
de 15249 M. Il consiste en deux sections. L'une de Gand à Sas de Gand, 
d'une longueur de 12816 M. , est d'ancienne date , et une seconde de 
21360 M. de Sas de Gand à Nenzen, construite dans' les années 1825 
et 1827 pour remédier aux inconvéniants provenant de l'ensablement du 
chenal du Sas de Gand. 
. Le canal a une écluse à Nenzen et une autre à Sas de Gand. 

Les seuils des écluses à Nenzen se trouvent 5.66 M. sous l'eau et ceux 
à Sas de Gand à 4.20 M. L'ouverture est de 12 M. 

Ce canal sert de voie de décharge aux eaux de 18110 IIA. de terrains 
Belges, sans compter la partie dite: //bassin de Gand//, ce qui pendant 
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la dtfcharge des eaux d'hiver peut faire monter la vitesse de l'eau à 
1.20 M. par seconde au détriment de la navigation. 

l^es projets de canalisation sont j\ Tetude pour reméilier à ce dë&ut. 

Canal latéral vers le Sassin; d'Aicel. 

Ce c^nal, d'une longueur de £900 M., ^lossède une largeur de fond de 9 M. 

Il a dtc construit pour faciliter la décharge des eaux de quelques polden). 

11 est ferme en amont par une écluse (|ui, après rachèvemcnt de la 
voie d'eau de Veut, a été mis hors de service. A présent le canal sert 
exclusivement h la navigation. 

Le canal a une profondeur de 8.60 à 4.10 M. sous le niveau de Teau. 

Cours d'eaa à Test et à Toaest da canal de Neozen. 

En 1844 — 1846 des cours d'eau furent faits à l'est et à Touest du 
canal pour subvenir aux besoins des polders qui auparavant avaient leur 
décharge par le canal de Keozen. Ils ont une longueur de 12405 et de 
24375 M. avec une largeur de fond qui varie de 3 à 1 M. 

Canal latéral de Holst 

Cette branche est longue de 4700 M. avec une largeur de fond de 6 M. 
Elle va dans la direction du cours d'eau de Test et sert de même à la 
décharge de l'eau des polders avoisinants. 

Canal de Bruges à Slnis. (Partie Néerlandaise.) 

Le canal de navigation de Bruges î\ Sluis, en communication avec et 
alimenté par le canal de Gand à Brngres, fut creusé pendant l'union des 
Pays-Bas et de la Belgique environ dans l'année 1818. Il va de Damme 
jusqu'aux fortifications de Slais. 

Dans Tannée 1857/58 la commune de Sluis obtint la permission de 
prolonger ce canal de 600 M. et de le réunir au port de Slois, lequel 
était devenu inaccessible aux navires , par suite de l'ensablement du bras 
de la mer du Nord, dit le Zwin. 

Ce prolongement fut fait simultanément avec les travaux accessoires, 
comme le placement d'un •siphon en bois pour la décharge des eaux des 
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polders situ^ au sud, dont le niveau est d'environ 1.00 M. sous le 
niveau du canal, et des travaux de séparation et autres au quai de Slois. 

Les frais ont monté à environ 45000 florins. 

Le canal, depuis le quai de Slnis jusqu'à la frontière Belge, a une 
longueur de 1075 M., une largeur de fond de 15 M. et une profondeur 
de 2.50 M. sous le niveau de l'eau, qui se trouve à 1.36 M. au-dessus du 
niveau d'Amsterdam. (AP.) 

Les digues latérales, depuis la séparation de la frontière Belge jusqu'au 
prolongement &it en 1858, ont une hauteur de 2.16 M. au-dessus du niveau 
du canal , et une largeur en crête d'environ 13 M. 

Sur la partie prolongée , 600 M. , hors les fortifications de Slois , les 
digues sont construites comme suit: 

Hauteur de la crête au-dessus du niveau de l'eau, 2 M., largeur en crête 
3.50 M., talus du coté de l'eau 2i à 3 sur 1 , talus inverse de li sur 
1 , avec une route du côté de la campagne d'une largeur d'environ 
6 M., située sur les bennes intérieures dont la hauteur est de 0.50 M. 
au-dessus du niveau du canal. 

Près des quais à Sluis le canal est formé par le bassin dit de 8t Donaat, 
près duquel se trouvait l'écluse qui autrefois servait à décharger les eaux 
des polders environnants dans l6 z/Zwin./^ Par là on a obtenu un élar- 
gissement considérable du canal qui permet aux navires, dont la longueur 
ne dépasse pas 60 M. , de manœuvrer et de tourner. Ce bassin est protégé 
par le rempart des anciennes fortifications de Sluis. 

Le siphon mentionné plus haut devint superflu , comme moyen de 
décharhe, après la constniction d'un canal d'écoulement par l'ancien 4e 
district de Zélande (1870 à 1875). H fut mis hors de fonction, en 
partie démoli en 1875, et fermé. Entre les communes Belges, Oost- 
kerke et Bnig^es sont également placés deux siphons, pour conduire 
les eaux des canaux d'écoulement, nommés canal Léopold et déilvatioii 
de la Lys , sous le canal de Slnis à Brujces. 

Le siphon construit pour le canal Léopold peut, au besoin, servir à 
Sûre écouler l'eau du CAnal de Sluis à Bruges. Ce but est obtenu par la 
disposition de vannes dans le siphon. 

Cananx par Znld-Beveland et Walcheren. 

Par suite des barrages de l'Escant oriental et du Sloe, on 
fut obligé, dans l'intérêt de la navigation, de creuser un canal par l'île de 

Znid-BeTCland et un autre par l'île de Walcheren. 
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La contstruction du ]>reinicr canal, commencée en 1852, suspendue 
en 1858, fut reprise par TEtat en 1861 et finie dans Tannée 1866. 

En 1870 — 1872 les écluses à sas, de chaque extrémité du canal, furent 
doublées d'une écluse de plus petites dimensions. 

La longueur entre les deux écluses terminales est de 7750 M., 
la largeur au nivcan d'eau de 42.50 M., celle du fond de 10 M. 
et la profondeur, sous le niveau du canal, 6.50. M. I^es dimensions des 
écluses sont: 

Grandes é4;la8es. 

Longueur utile du sas 119.40 M. 

Largeur dans le jour 16. — // 

Le seuil de la tête exttîrieure Mlansweeit (l'Escaut 

occidental) sous la marée haute 8.15 v 

Sous la manfe basse 4.05 h 

Le seuil de la tête extérieure ]\ Wémelding^ (Escaut 

oriental) sous la marée haute 7.70 v 

îSous la marée basse 4.43 n 

Le seuil de la tête intérieure sous le niveau du canal. 6.50 // 

Petites éelases. Longueur du sas 111.80 ^ 

Largeur dans le jour 8.60 h 

Le seuil de la tôte extérieure î\ Hansweeit (Escaut 

occidental) sous la marée haute 6.65 // 

Sous la marée basse 2.55 n 

A Wémeldlng^e (Escaut oriental) sous la marée haute 6.20 » 

Sous la marée basse 3.00 n 

Le seuil de la tête int<îrieure sous le niveau du canal. 4.90 n 

Pour des batejiux d'un tirant d'eau exceptionnel le niveau du canal 
peut être haussé de 1.50 M. au plus. 

Le canal par Waleheren, qui met les i)orts de Flessininie en commu- 
nication avec Hiddelboarg^ et Teere, a une longueur de 12420 M. et 
une largeur sur le niveau d'eau: jusqu'à IHlddelboari; , de 58 M.; dans 

Hlddelboarg: de 69 M. et de là à Teere de 48 M. 

Aux embouchures se trouvent des écluses, ayant les dimensions suivantes : 

Grandes écluses. 

Longueur utile du sas 146. — M. 

Largeur dans le jour 20, — u 
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lie seuil de la tête extérieure à Flessing^ue (Rscaut 

occidental) sous la marée haute 8.14 M. 

Sous la marée basse • . . . . 4.51 

A Vecre sous la marée haute 7.75 M. 

Sous la marée basse 4.87 

Le seuil de la tête intérieure de l'écluse sous le niveau 

du canal 7.30 

Petites écluses. 

Longueur utile du sas 47. — 

Largeur dans le jour 8. — h 

Le seuil de la tête extérieure de Técluse à Flessing^e 

(Escaut occidental) sous le marée haute . . . . 5.64 // 

Sous la marée basse 2.01 r/ 

A Veere (Veergat) sous la marée haute 5,35 n 

Sous la marée basse 2.37 n 

Le seuil de la tête intérieure de Técluse sous le niveau 

du canal 4.80 tt 

Les dimensions d'une seconde écluse, se trouvant dans l'intérieur du 
canal à Flessininie sont: 

Longueur du sas 129.50 n 

Largeur au jour , 20. — // 

Le seuil sous le niveau du canal 7.30 tt 

.Pour des vaisseaux d'un tirant d'eau exceptionnel le niveau de la partie 
élargie du canal, aiasi que des deux ports intérieurs et du canal de rallie- 
ment avec le dock, peut être reliaussé de 1 M., et le reste du canal de 0.70 M. 
Une branche latérale dans le voisinage de Hiddelboorgr relie ce canal 

à Arnemnlden. 

Canal de décharge da IT district de Zélande. 

L^alluvion toujours croissante des deux cours d'eaux le // Brakman // et 
le tt Zwln ^ rendant nécessaire une amélioration de la décharge des eaux des 
polders, qui en dépendaient, on décida de creuser un canal commençant 
aux Wlellugen , qui traverse les polders Kievltte, Oudelandsche Wlllem- 
Léopold, Zwln, Diomède et Sophla jusqu'à Bakkersdam. 

Ce canal doit servir de voie de décharge à environ 14000 HA. de terrain. 

Le canal avec ses travaux d'art exigeât une dépense d'environ 820000 
florins et fut construit dans les années 1870 — 1875. 

L'écluse d'écoulement du canal est une vanne , se trouvant dans le 
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Kievîtte polder ; elle est à deux ouvertures, chacune d'une largeur de 8 M. 

le seuil sous les eaux basses 1.92 m 

la naissance de la voûte sous le même niveau 0.20 M- 

Dans chacune des ouvertures se trouve une porte de flux , une paire de 
portes à pointe et une vanne. 

Depuis son point de départ le canal traverse , à peu près en ligne droite, 
dans la direction du sud, les polders de Kievitte et d'Oadelani, se trouvant 
dans le polder le /rZwin^, entouré d'une digue et desséché en 1864, 
dans lequel il suit en partie Tancien cours dans la direction du Dlomède 

polder. 

Daas ce polder , suivant de nouveau le vieux cours , le canal va jusqu^au 
nouveau Passagealepolder au Bakkersdam, oà il débouche par un con- 
duit de trois ouvertures , munies de vannes , et d'une largeur de 2.40 
à 1.80 M. 

Le canal a une longueur de 14700 M. 

Dans les digues se trouvent das conduits pour l'écoulement des eaux des 
différents polders. 

A 1575 M. de l'écluse de mer se trouve une écluse de garage , c'est 
à dire un conduit à vannes de 4 ouvertures, chacune munie d'une porte 
à flux. 

Les ouvertures sont de 3 M. de large. 

Cette partie du canal peut servir comme bassin de chasse afin de main- 
tenir la profondeur d'un avant-port décrit plus bas. 

A cet effet le niveau du canal est rehaussé de manière qu'il y ait dans 
le canal et dans le bassin, une différence de niveau de 1.62 M., sui&sante 
pour donner à l'eau la vitesse nécessaire pour maintenir la profondeur 
dans le bassin. 

La largeur du fond du canal varie de 12 à 5 M. 

Les talus des bords varient de 4 et 3 sur 1. 

La profondeur du fond varie entre 2.50 et 1.30 M. sous le niveau 
d'Amsterdam. 

Pour mettre l'écluse du polder de Kievitte, décrit plus haut, en com- 
munication avec la mer on a dft faire une coupure à travers les dunes 
situées en avant de l'écluse. L'avant-port a une longueur de 388 M., 
sur une largeur de fond près de l'&luse de 12 M., s'élargissant jusqu'à 30 M. 
Jja profondeur est de 2.65 t\ 3 M. sous le nivean d'Amsterdam. 

Les talus de la coupure, près de l'écluse, sont de 1 sur 1, la pente 
diminue jusqu'à 10 sur 1 près de l'embouchure. Des têtes d'entrée ont été 
bâties à une distance de 120 M. des écluses. 
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Le canal a les branches suivantes : 

A. Déchargée des eaai de Kadsand. A 2500 M. de distance de la 
face intérieure de Tecluse de mer les eaux du cours d'eau dit de Kadsand 
se déchargent dans ce canal par un chenal long de ... . 260 M. 

profondeur moyenne sous le niveau d'Amsterdam 2.20 h 

largeur de fond 2.50 // 

les talus 2 sur 1. 

B. La première branche latérale, servant de décharge à environ 

2600 HA., commence au bassin de 8t. Donat près du canal de Slois 
à Bnig;es, va daiLs la direction de Test îi travers les anciennes fortifi- 
cations et canaux de la commune de Sluis jusqu'à Técluse de Test , de là 
dans la direction de Test par le passage d'eau le long de la digue du 
polder nommé Bewester-Ede-benoorden et vient, dans la direction du nord, 
se joindre par le polder le Zwin au canal, à une distance de 8166 M. 
de l'écluse de mer. 

La longueur de ce cours d'eau monte à 3270 M. avec une largeur de 
fond de 1 à 2 M. et une profondeur de 1.80 à 0.80 M. sous le niveau 
d'Amsterdam. 

Les talus varient de 2 à 3 sur 1. 

Deux conduits se trouvent dans les digues pour l'écoulement des eaux. 

La seconde branche latérale, servant de décharge à environ 800 HA., 
commence au siphon sous le canal de Slnis à Bnig;es , longe d'abord , 
dans la direction du nord, les digues de ce canal dans le Krayens- 
polder jusque près le Pas Slois, ensuite le chemin provincial de Slois 
à la frontière Belge, jusqu'à un conduit en maçonnerie placé sous le 
chemin. 

De là elle suit les anciens remparts de la commune de Slnis , entre dans les 
polders de Robbe-Horeel et de Gonvernenr jusqu'à la digue de Pas- 
polder, suit de là, dans la direction de l'ouest, la conduite d'eau qui se 
trouve dans ce polder jusqu'à la digue, qui le sépare du polder Willem 
Leopold, va ensuite dans la direction du nord le long de cette digue et 
la digue du Zwinpolder pour se jeter dans une crique, et par là dans 
le canal principal, au moyen d'un conduit, situé dans la digue du canal 
à une distance de 5435 M. du front intérieur de l'écluse de mer. 

La longueur de cet embranchement est de 4415 M., la largeur de 
fond varie de 0.80 à 0.50 M., sur une profondeur de 1 à 0.30 M. sous 
le niveau d^ Amsterdam. 

Les talus sont de le à 2 sur 1. 

Deux conduits permettent aux polders voisins de décharger leurs eaux. 
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Le eanal d^Apeldoorn. 

Le eanal d'Apeldoorn, dans la province de Gaeldre, s'étend du vil- 
lage de Dieren, situe sur TUssel, longe las villages Eerbeek, Loenei, 
Apeldoorn, Taassen, Epe et Heerde, pour rejoindre riJssel en aval de 
la commune de Hattem. 

La partie traversée par le canal appartient à la contrée dite Ah Haute 
Telawe,// plaine sablonneuse, coupée par des collines et consistant en 
grande partie en bruyères et en bois et arrosée par différents ruisseaux , dont 
on a utilisé la force motrice pour faire marcher des usines, surtout pour 
la fabrication du papier. 

L'exportation consiste donc principalement en bois, écorce de chêne 
et papier. 

Le canal est divisé en deux parties. 

La première s'étend , d'après le décret royal du 1 octobre 1824, d' Apel- 
doorn jusqu'à l'IJssel, au-dessous de Hattem, a une longueur de 23070 
M., large sur le niveau d'eau d'environ 12.50 M., et fut inauguré le 
13 avril 1829. H n'avait qu'un intérêt local, savoir de fournir à bon 
marché des débouchés aux produits provenant des défrichements des vastes 
bruyères. 

H est divisé en six sections, dont la plus élevée à Apeldoorn, d'une 
longueur de 780 M., est alimentée par un ruisseau, tandis que la section 
la plus basse, longue d'environ 3500 M., est en communication ouverte 
avec riJssel. 

Sur une longueur de 20000 M., le canal s'étend parallèlement à la 
petite rivière la Grift , qui fait marcher quelques machines pour l'élévation 
des eaux , par lesquels le canal est en grande partie alimenté ; pour la partie 
basse la rivière même (la Grift) est canalisée. Pour la séparation des dix 
sections cinq écluses en bois furent construites avec une longueur de sas 
de 22 M., sur une largeur de 4.30 M. 

Le niveau de la haute section li Apeldoorn monte à 13.49 M. au-dessus 
du niveau d'Amsterdam, tandis que le niveau moyen près Hattem est 
placé sur 1 M. au-dessus du même étiage. Ce niveau descend quelquefois 
jusqu'à 0.20 à 0.30 M. en-dessous de la même ligne. 

Les nombreuses routes exigent un grand nombre de passages , de sorte que 
vingt-quatre ponts à bascule en bois et trois ponts-tournants pour piétons ont 
été construits. 

Cinq conduits ou siphons en bois , passant sous le fond du canal , servent à 
la décharge de l'eau de quelques terrains bas, situés le long de la Voie d'eau. 
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Les frais de construction ne sont pas exactement connus , mais 
peuvent être évalués j\ environ 300000 florins, non compris les expro- 
priations. 

Par suite de la construction de la nouvelle partie du canal mentionnée 
ci-dessous, en feveur de la navigation-, on est occupé à remplacer jkîu j\ 
peu les ponts et les écluses par d'autres de j)lus grandes dimensions, ce 
qui a déjà eu lieu pour les ponts larges de 4.50 M., qui ont été rem- 
placés par des ponts en fer, larges de 6.2 M., tandis que Técluse de 
Hezenbeif^n a été remplacée en 1872/73 par une nouvelle en maçonnerie 
d'une longueur du sas de 80 M. sur 6 M. de largeur. Cette écluse est 
en outre construite 1.25 M. plus profonde que la précédente et sert de 
séparation entre deux niveaux d'une différence de 3.12 M.dans l'état nor- 
mal, mais à certaines époques de 4.30 à 4.40 M. 

A cause de cette grande différence de niveau, on a donné une forme 
courbée , au seuil contre lequel viennent se serrer des portes en bois égale- 
ment courbées, qui peuvent supporter la pression de cette colonne d'eau 
considérable. Pour empêcher les eaux, sous cette forte pression, de pénétrer 
par dessous dans IMcluse, elle est entièrement construite dans un caisson 
de béton, coulé sous l'eau sur 5 à 6 M. de profondeur. 

Par la loi du 4 juin 1858 il fut décidé de prolonger le eanal d'Apel- 
doorn, dans la direction du sud-est, jusqu'à FUssel près Dieren, partie 
qui ne fut ouverte à la navigation que le 1 janvier 1868. Par là le canal 
acquit un intérêt plus général. 

Les frais montèrent à 363.439 florins, non compris les expropriations 
et l'alimentation dont on est encore occupé. 

n fut creusé sur une longueur 22800 M. et se trouve .en communi- 
cation avec la petite section haute du vieux canal, de manière à former 
une haute section continue, d'une longueur de 23580 M. sur une largeur, 
au niveau d'eau, d'environ 13 M. et de 1.60 M. de profondeur. 

La construction fut faite dès le commencement, de manière à ce qu'on 
pût porter plus tard la largeur à 15.50 sur 2 M. de profondeur. Actuellement 
la cinqième partie est achevée. 

La situation élevée de ce canal rend une écluse nécessaire à Dieren, 
ooniristant en trois sas accouplés, en maçonnerie, au moyen desquels on 
passe de 13.42 M. au-dessus du niveau d'Amsterdam jusqu'à l'IJsscl, qui 
marque, au niveau moyen de la rivière 6.36 M., mais qui descend quel- 
quefois jusqu'à environ 4 M. au-dessus du niveau nommé. 

Chaque sas a une longueur de 30 M. sur 6 M. de large. Sur ce canal se 
trouvent Clément beaucoup de passages. Sept ponts-tournants et dixneuf 
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pont» mobiles le francliisscnt. En outre il est coupé fnv deux chemins de fer , 
le cliemin de fer de F État et le chemin de fer de TEst. 

Sous le fond du canal se trouvent onze conduite ou siphons en bois, 
dont cinq pour la décharge de Teau da^ terraias bas, et six pour des petits 
ruisseaux qui, par des raisons spéciales, ne pouvaient être introduits dans 
le canal. 

L'alimentation de ce canal, situé sur un terrain sablonneux, offrit une 
difficulté particulière, surtout parceque, malgré toutes les promesses &ites, 
les propriétaires ne permettaient pas de se sennr des conduits d'eau existants. 
On était donc obligé de chercher à ouvrir d'autres sources. 

Quoi(|ue ces travaux soient encore en voie d'exécution on est cep(*ndant 
arrivé à assurer au canal une quantité d'eau suffisante , excepté pendant les 
longues sécheresses. 

Plusieurs de ces cours d'eau sont déjà construits , et l'eau est journellement 
mesuré par un système de compteurs. Afin de prévenir le manque d'eau 
pour les terrains environnants, on rehausse , autant que possible, le niveau 
des sources et des ruisseaux pendant les mois d'hiver, époque oïl le canal 
est toujoui*s abondamment pounni d'eau. 

Sur une partie du canal près Dieren, d'une longueur de plus de 1700 M., 
où une infiltration se fit fortement sentir , le fond fut couvert d'une couche 
d'argile d'une épaisseur de 10 et 15 cM. 

Un examen, fait à cet effet quelques années plus tard, a montré que 
l'épaisseur minime de 10 cM. suffît pour prévenir l'infiltration sous 
une pression de 2 M. 

Au reste des chemins de halage et pour le transport des marchandises 
se trouvent le long du canal. 

Dedemsvaart 

Ce canal i\ été creiLsé dans les années 1809/1811 sur une longueur de 
27500 M., commençant près de Hasselt pour servir de débouché aux 
tourbières situées h l'est. La largeur au fond est de 6.50 i\ 9.50 M., 
avec des talus de iVs sur 1. La profondeur sous le niveau du canal est 
de 1.60 M. En été le pas.sage est praticable pour des vaissaux d'un tirant 
d'eau de 1.30 M. 

Achevé en 1826 par l'État, pour 390000 florins, la voie d'eau passa 
pliLs tard dans les mains des particuliers, jusqu'à ce que la province 
d'Overyssel l'acheta en 1845, pour la somme de 455554 florins. 

Après le prolongement en 1853—1854 jusqu'à la Teeht près d'Ane, le 
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canal atteignit une longueur de 39868 M. La longueur totale des branches 
latérales ast de 45861 M. 

Le canal principal a sept sections, fermées par huits éclusa^. Il est alimenté 
par la livièie la Yecht près Ane, dont le niveau peut être élevé îi 8 M. 
au-dessus du niveau d'Amsterdam. 

En 1856 on a commencé par prolonger le LatterhoofduTJk jusqu'il la 
frontière de Drenthe, afin d'obtenirplus tard un ralliement avec Coevordcn. 

Le Latterhoofdwgk, nommé Tembranchement N®. 8, part de la voie 
d'eau principale, passe entre les écluses N°. 7 et N^. 8 par le canal de 
la commune de Coevorden jusqu'au eanal de Coevorden. Par là il y a 
communication entre le Dedemsvaait et le canal de Coevorden, et par 
ce dernier canal avec la Vecht et avec las canaux d'Overyssel. Le 
Latterhoofdwgk est divisé en quatre sections j il est long de 15854 M. 

Canal de Ligtml&. 

Le Dedemsvaait a une branche nommée le canal de Ligftmis , longue 
de 7134 M. , d'une largeur et d'une profondeur égale î\ celle de la voie 
d'eau principale. Ce canal établit la communicati(m du Dedemsvaart avec 
la commune de Zwolle par la Veclit intérieure. 

Compajrnie de canalisation d*Overt|sseL 

Une concassion fut a<cordée le 15 octobre 1850 pour la construction 
de canaux de Zwolie jusqu'à la Regge^ de la Regge jusc^u'à Almelo, de 
Dalmscliolte à Deventer, avec un canal d'alimentation à travers las 
tourbières vers la Vecht supérieure, près Haandrik. Les travaux commen- 
cèrent en 1851. 

En 1853 la partie de Zwolle jusqu'à la Regye fut achevée , lalmgueur 
est de 7100 M. et las frais sont montés à 320000 florins; elle a une largeur île 
fond de 7.50 M. et une profondeur de 1.70 M.; on y trouve trois écluses de 
6 M. de passage et longuas, au sas, de 40 M.; un barrage dans la Rejff^ 
de 26 M. de large, et, à des distances de 1000 M., des élargissements 
pour le passage des bateaux de 100 M. de longueur et de 10.50 M. de 
largeur de fond. 

La seconde section de la R/^gge à Almelo fut achevée en 1855 et a une 
longueur de 21900 M., avec une largeur ^aleà la précédente section, sur 
1.80 M. de profondeur, avec trois écluses de dimensions égales aux 
précédentes. 
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En 1850 le eanal d'alimentation fut achevé sur une longueur de 
21400 M., et la partie Dalmscliolte — ^Deventer, longue de 27000 M., 
en 1858. Les dimensions de ces deux dernières seittions sont égales à celles 
de la première. 

Là, oi\ le canal d'alimentation ne passe pas par les tourbières, la largeur 
de fond est plus petite de 1.50 M., et a 0.20 M. moins de profondeur. 
Le canal d'alimentation est tenu à niveau par un barrage dans la Yecht, 
avec une écluse près Haandril£. 

Les frais montent à 1485000 florins. 

Les recettes de la compagnie consistent en péages d'écluses , de ponts et 
de ports. 

Canal dit /y WillemsTaait. ^ 

Ce cours d'eau, qui réunit le Zwaite water près Zwolle avecTUssel, 
fut achevé en 1819. 

H a une longueur de 2500 M. et au début on lui donna une largeur 
de 21 M. sur le niveau d'eau, avec une profondeur de 1.89 M. 

Par suite des travaux pour la voie d^eau de ZwoUe vers les mer, le 
WiUemSTaart fut élargi et approfondi dans les années 1873, 1874 et 
1875. La profondeur fut portée à 3 M. sous le niveau d'Amsterdam; la 
largeur de fond est de 18 M. 

Une seconde écluse fut construite en 1871-- 73 dans l^IJssel à coté de 
l'ancienne, avec une largeur de sas de 100 M., et une profondeur de seuil 
de 3 M. sous le niveau d'Amsterdam. 

La vieille écluse avait un passage de 6 M. de large et une longueur 
de sas de 96 M. Sur le //Zwartewater^. La séparation se faitpar une écluse 
large de 6 M., qui sera également remplacée par une éduse pareille à la 
précédente, ayant 12 M. de largeur dans les portes. 

Les frais de construction reviennent à 200000 florins. 

Canal de Ommen an Dedemsvaart 

Au mois de février 1865 la concession fut accordée à la ville d^Ommen 
de creuser un canal aboutissant au DedemSTaait , afin d'améliorer récou- 
lement de ce cours d'eau entre les écluses n". 5 et no. 6. 

La partie entre le Dedemsvaait et la route d'Ommen à Hardrabei|^y 
près d'Ommen, est construite comme canal de navigation pour des bateaux 
de fond plat. 

En 1866 le canal était achevé. 
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n a une longneur de 10250 M., une laideur de fond de 4 M., avec 
des talus de 2 sur 1; la profondeur est de 1.25 M. sous le niveau du 
canal, situé à 6.33 M. au-dessus du niveau d'Amsterdam. 

Canal de CoeTorden à la Veeht 

La concession fut accordée en 1857 pour la construction d'un canal de 
CoeTOrden vers la Vecht. Le but de ce canal est Tamélioration de Tccou- 
lement des eaux de la contrée autour de Coevorden. 

Le canal est navigable, pour autant que cela ne nuit pas à Técoule- 
ment de Teau. 

La décharge des eaux doit toujours rester la chose principale et les 
intérêts de la navigation ne peuvent être pris en considération qu'en 
second lieu. 

Le niveau du canal principal est de 9.30 M. au-dessus des eaux 
moyennes d'Amsterdam. Le fond est situé à 7.70 M., près Coevorden, à 
7.60 M. près de l'écluse, et à 7.20 M. près de la Veeht, le tout compté 
au-dessus du niveau d'Amsterdam. 

La largeur de fond est de 8 M. 

Le» talus soni de 2 sur 1, et pour la partie située sur le nord-ouest 
de 3 sur 1. 

L'écluse dans la Veeht a une paire de portes pour les hautes eaux , qui 
vont jusqu'à 21.20 M. au-dessus du niveau d'Amsterdam. 

Pour la navigation un batardeau à fermettes est fait à cette écluse. 

La largeur de passage de l'écluse est de 7 M. et des ponts de 5.50 M. 

Heppelerdlep. 

Ce cours d'eau, qui appartient à l'État, et qui sert en même temps de 
voie de décharge aux eaux d'une grande partie de la province de Drenthe 
vers le Zolderzee , s'étend de Heppel à Zwartslnis, et fut amélioré en 1860 
et 1861. n a une longueur de 11190 M. et une largeur de fond de 10 M. 

Les frais d'amélioration se sont élevés à environ 133000 florins. 

Canalisation de Drenthe. 

Déjà en 1840 des projets étaient à l'étude pour creuser des canaux 
nécessaires à l'exploitation de grandes étendues de tourbières hautes, 
pour améliorer la navigation intérieure, et pour ouvrir une nouvelle voie 

d'eau de Drenthe par le Dedemsvaart au Zolderzee et vers TEems. 
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En 1850 la concession fut donnée à la Compagnie de canalisatioli de 

Drenthe pour améliorer la voie creau de Hoofeveen et la réunir au 
Meppelerdiep, pour prolonger le cours d'eau de Hoogereen jusq'au 
tourbières dans la. commune d'Emmen , pour faire un embranchement 
jusc^u'au canal de Coevorden et de là un canal jusqu'il la voie de navi- 
gation de Belle. Ijcs deux derniers canaux ont été supprimée par un 
changement de la concession. A la lin de 1853 la voie d'eau de Hoo- 
geveen fut achevée 

En 18()5 le prolongement, dans la direction des tourbières près d'Emmen, 
fut commencé par un embranchement ve» les terrains, dits le „Alll8ter- 
damsehe veld." Dans l'année 1876 ce canal avait une longueur de 56318 
M., mesuré du Meppelerdiep. 

On a rintention de mettre le canal de Hoogeveen en communication 
avec les «maux longeant la rive droite de l'Eems, actuellement en con- 
struction en Prusse. 

Ce fut dans les années 1857 — 1860 que le canal de Hoogeveen fut 
allongé de 20577 M. dans la direction de Zwlnderen. 

Canal d'Orange. 

La concession fut donnée li la Société anonyme des tourbières et 
de canalisation de Drenthe pour la coiLstruction de ce canal, conduisant 
du canal principal de Drentlie près Smllde jus(iu'à Emmen, destiné à 
servir de débouché aux tourbières hautes. 11 fut creusé dans les années 
1851 et 1855 et successivement prolongé pendant les années suivantes 
direction des tourbières de Barg^er. 

En ce moment il a une longueur de ItOîîO M. 

Un projet de ralliement de ce c^mal avec celui de Hoog^eveen est à l'étude. 

En vue du prolongement projeté et mentionné ci-dessus, on obtiendrait 
par h\ une voie de communication nouvelle avec l'Allemagne. 

Canal principal de Drenthe. 

Ce canal, auparavant nommé le canal de Smllde, unit les communes 
de Heppel et d'Assen. Il est la propriété do l'État, pnr lec^uel il est 
administré et entretenu. 

11 a une longueur d'environ 43590 M. et une largeur au fond de 6 M., avec 
des talus de 2è sur 1 , en quelques endroit*» de 3 jusq'îi 4 sur 1. La profondeur 
en est de 1.80 M. sous le niveau d'eau, mais dans la secticm haute, en 
divers endroit»», elle varie de 1.80 jusqu'à 2 et 2.30 M. 

La longueur est de 43569 M. 
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Noord WlllemsTaart. 

En 1857 la concession fut donnée pour creuser un canal entre les 
communes de Groning^ae et d'Assen. 

Achevé en 1861, il a une longueur d'environ 28300 M., une largeur, 
sur le niveau d'eau, d'environ 13 M., sur une profondeur de 1.90 M., avec 
quatre écluses de 6 M. de largeur dans le passage des portes. 

Les frais, auxquels ont contribué l'État et la Province, montèrent à plus 
de trois millions de florins. 

La dépense d'eau pour les éclusements sur le canal principal de Drenthe, 
avec lequel le canal d'Assen est en communication, faisait baisser le niveau 
d'eau et nuisait à la navigation vers le Zuiderzee. C'est pourquoi, aux 
frais de l'Etat et de la Province, des machines à vapeur furent con- 
struites dans les années 1863 et 1864 près de chacune des écluses du 
Noord Willems¥aart, afin d'alimenter la section haute du canal principal 
de Drenthe et en même temps les difl'érentes sections du Noord Willems- 
vaart. 

D'après des essais il est constaté que chaque machine à vapeur peut 
élever à 3 M. de hauteur 22000 M^. d'eau dans les 15 heures. 

En 1873 l'Etat a pris à sa charge les frais du mouvement des machines 
à vapeur, qui auparavant étaient supportés de moitié par la province. 

Ils varient, selon l'état hygrométique de la saison, de 26621 à 10588 florins 
par an. 

Canaux de navif^tion dans la province de Gronininie. 

En 1856 il fut admis en principe que, dans l'intérêt de la province de 
Groningae, on ferait les travaux suivants: 
L'ouverture d'une nouvelle voie d'eau pour vaisseaux chargés, de 

Gronininie à Del&tjl. 

La fermeture du Reitdiep près Zontkamp, et la canalisation de 
ce cours d'eau par la construction d'une écluse près Wetsing^e. 

L'amélioration du Winsehoter dlep, deGroning^ejusqu'àHoogrezand, 
Sappemeer et Zoldbroek, et du canal de Hontendam et Veendam jusqu'à 
Wildervank. 

L'amélioration de la voie d'eau qui s'étend du milieu de Pekel-Aa 

jusqu'au StatenzQl. 

La construction d'un canal de communication entre le nouveau canal 
de Del&tjl et le Reitdiep. 

La restauration du Hoendiep, et la mise en communication de cette 
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eau avec les canaux de la commune de Gronin^e et avec le 
Hoornsche-diep. 

La m\so en commnnication du Boterdiep avec le Winschoterdiep. 

Les frais, d'abord calculés à 8600000 florins, seront considérablement 
dépassés, tant à cause de l'extension donnée aux projets, que par Taug- 
mentation des salaires et des prix des matériaux. 

En 1802 on a commencé de creuser le canal Pekel-Aa, qui fut achevé 
en 1863. La largeur de fond varie de 8 îi 5 M. 

La communicatioh du Hoendiep avec les canaux de la commune de 
Gronin^ae eut lieu en 1862 — 1864; la largeur de fond, àTendroitde la 
digue coupée, est de 7.25 M. 

Dans cette année les différents ciinaux ont été approfondis et améliorés. 

En 1866 on commençait la construction des écluses pour le grand canal 
de navigation et de décharge de Groninjpie à Del&yi. 

Après leur achèvement en 1868 on commença le canal servant de déchaîne 
pour la contrée située au sud du grand canal de navigation, depuis le 
Slochterdiep t\ Fanusum achevé en 1870. 

Le grand canal de navigation appelé le canal dTems fut construit 
dans les années de 1870 j\ LS76. 

La fermeture du Reitdiep près Zoatkamp fut terminée en 1877. 

L'écluse iV Wetsin^e sur le Reitdiep fut achevée en 1876. 

Dans la même année le Winsclioterdiep, entre Znidbroek et Winschoter- 
zQl, fut approfondi et le canal dTems réuni au Damsterdiep par une 
écluse. Pour le reste on ne peut guère fixer Tépoque j\ laquelle ces canaux 
et ces améliorations seront achevées, i)arcequecela dépend de différentes 
circonstances. 

Les frais du tout monteront, d'après les derniers calculs, à 6.880.000 florins. 

Zoid WillemsYaart. 
Le Zoid WillemsYaart s'étend depuis la Heuse près Maastricht jusqu'Ma 

Dieze près Bois-le-Duc. Il fut construit dans les amiées 1822 à 1826. 

Ce canal se joint près Haastriclit il la Heuse par une double 
écluse, s'étend de la frontière Belge près Smeeimaas jusqu'à la frontière 
des Pays-Bas, dans la commune de Weert, sur une distance de 45405 M. 

A Bois-le-Duc ce canal se joint à la rivière la Dieze, formée par ses 
affluents la Dommel et la Aa. 

La Dieze était autrefois eu communication directe avec la Meose, mais 
avait, pendant les eaux basses, une profondeur insuflîsante. 
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La communication du Zaid WillemSYaart, tl son embouchure dans la 
Meuse, était défectueuse, parccque cette rivière n'était pas accessible aux 
bateaux du même tirant d'eau que ceux navigant sur le canal. 

Cette difficulté a été levée par la canalisation de la Dieze, qui a été 
fermée à son embouchure dans la Hease par une écluse double, située à 
Tintérieur des fortifications de CrèvecoeuT. 

La fermeture fut exécutée dans les aimées 1858 — 1860. Depuis Tannée 
1860 la Dieze peut être considérée comme le prolongement du canal le 
Zaid WillemSTaart, en formant avec celui-ci une coupure de la Hease 

entre Haastriclit et Crèvecoenr. 

Le Zaid WillemSTaait proprement dit a une longueur de 122540 M. 

La Dieze canalisée de 6151 // 

lia distance de la Meuse près Haastriclit jusqu'î\ la 

Hease pràs Crèvecoear monte donc îi . . . . 129000 // 

Tandis que cette distance, en suivant le cours de la 

rivière, est de 231000 // 

Pendant les eaux moyennes de Teté la différence de niveau de la 
Meuse, au commencement du Zaid WillemSYaarti à Haastriclit, (le seuil 
de récluse principale est situé à 39.85 M. au-dessus des eaux moyennes 
d'Amsterdam) et JV l'écluse dans la Dieze près CrèvecoenT, est de 39.83 M., 
ou d'environ 0.17 M. par KM. Le maximum de pente dans cette rivière 
est de 0.70 et 0.65, M. et le minimum de 0.05 et 0.01 par KM. 
Cette milinaison est retenue sur le Zuid Willemsvaart et sur la Dieze 
par 22 écluses h sas, savoir: 

l'écluse îV l'embouchure de la Dieze près Crèvecoenr ; 

14 écluses dans la province du Brabant Septentrional , 3 en LimbonitT) 
dans les communes de Wederweeit et de Weeit, 2 écluses sur le territoire 
Belg;e, une écluse près Haastriclit, et enfin l'écluse principale dans 
cette ville. 

La longueur des sections formées par les écluses varie de 1800 
jusqu'à 43000 M. 

Le maximum de la colonne d'eau, retenue par une écluse, est dans les 
circonstances ordinaires, de 2.91 M., écluse n°. 14 à Nederweerti, dont 
le seuil est situé 27.68 M. au-dessus du AP, le minimum 0.54, M. écluse 
n^ à Bois-le-Dac. 

La hauteur de l'eau devant l'écluse principale à Haastriclit peut monter 
à 4.62 M,, quand la section supérieure est tenue au niveau normal. Cette 
hauteur est alors retenue par deux paires de portes. Le niveau de la 
section suivante peut, dans ces circonstances, sans difficulté être porté de 
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0.50 ti 0.60 M., (le sorte (jue la hauteur retenue n'est réellement 
qu'environ 4 M. 

Aussitôt (lue l'eau dans la Heuse près Crèvecoeur dépasse le ni- 
veau de 2 M. au-dessus des eaux moyennes de l'été , les écluses à 
l'emboucluire de la Dieze sont généralement tenu ouvertes. Pendant les 
hautes eaux ce canal, ainsi (|uc la partie basse du Zaid WillemSTaart, 
est en communication directe avec la Hease. 

Sur le niveau d'eau le canal a une largeur d'au moins 18 M., et une 
profondeur de 2.10 M. liC fond est par tout large de 10 M. 

Les bennes sont durcies avec du gravier. Il y a aussi le long du 
canal une voie de communication régulière pour les voitures et le 
camionnage. 

Sur chacune section des élargissements ont été faits où les grands 
navires peuvent se croiser. Dans ces élargissements, ainsi qu'en d'autres 
endroits, se trouvent des d(îl)ar(^adères et embarcadères plus ou moins 
étendus. Le niveau du bassin h Maastricht, d'une superficie de 2500 M*., 
est situé à 41.95 M. au-dessus du niveau moyen d'Amsterdam. (AP.) 

Les écluses sont toutes en pierres de taille, eUes ont une largeur au 
jour de 7 M., les seuils inférieurs sont en général situés îi 2 M. sous le 
niveau du canal. Le tirant d'eau admis pour les vaisseaux est de 1.90 M. 

Les sas, dont les murs scmt fonnés par des massifs de briques ou de 
basalte, ont une longueur au moins de 50 M. 

La section supérieure h Maastricht est en général alimentée par le 
canal de Maastricht à Lieg^e, (|ui retient dans la première commune, 
au moyen de deux écluses, une hauteur d'eau de plus de 4 M. 

C'est seulement pendant les niveaux de 0.12 M. et plus au-dessus des 
eaux de l'été , que cette section peut être alimentée directement de la 
Meuse par l'écluse principjde. 

En aval de l'écluse N°. 19 prt\s Maastricht le Zaid WillemsTaart 

est alimenté directement par la Mease, au moyen d'un canal d'alimentation , 
creusé dans ce but de ISOt — ISfiT, comme suite du traité du 12 mai 
1863 entre les Pays-Bas et la Belgicpie, concernant la prise des eaux de 
la Meuse. 

Ce canal, d'une longueur de 712 M., longe le bord extérieur des 
anciennes fortifications de Maastricht. A son entrée dans In Mcose se 
trouve une séparation de niveau maçoiniée, avec trois ouvertures. 

liC conduit alimentaire, situé daiLs la digue droite du Zuid WiUemsvaart 
à l'extrémitci du canal alimentîiire, consiste en quatre égouts de forme semi- 
cilindrique, chacun d'une longueur de 87.60 M., large de 4 M. au jour, 
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se reliant dans une tète commune, d'une longueur de 36.60 M. et d'une 
largeur de 4 M., avec 4 ouvertures, chacune large de 1.10 M., haute de 
1.65 et de 1.75 M., toutes munies de vannes et d'engrenages. 

Ce n'est pas seulement le Zuid Willemsvaart qui est alimente au 
moyen de ces travaux, mais aussi: 

1°. Les eanaax dans les Kenipen Belles, par lesquels le Zuid 
Willemsvaart est en communication avec l'Escaat à Anvers, formant 

une longueur totale de 166291 M. 
2®. Environ 3000 HA. de prairies irrigees en Belgique; 

3^ Le canal da Nord, long de 15000 M.; 
4^ Le canal dTindhoven // // 13692 // 
5o. Le port de Vejliel // // 953 // 

6®. Environ 250 IIA. de prairies irrigees sur le territoire des Pays-Bas ; 

7o. Les usines h Helmond, Eindhoven etc., pour autant qu'elles 
ont besoni d'eau pour les lavages , la teinture , les blanchissages etc. 

Par le conduit mentionné une quantité d'eau de 10 à 6 M^. par 
seconde peut être introduite de la Hease dans le Zaid Willemsvaart* 
Cette quantité varie selon las circonstances prévues par le traite. 

Pendant une longue sécheresse, le maximum pour les besoins de l'ali- 
mentation des canaux dans les Pays-Bas et en Belgique, peut même être 
fixé à environ 4 M^. par seconde, mais en temps ordinaire 3 M.^ suflS- 
sent. Le reste de l'eau est utilisé en Belgique et dans les Pays-Bas pour 
les irrigations et pour les fabriques. 

Les dimensions du profil du canal sont réglées de sorte que, pour 
une dépense de 10 M. 3 sur la partie supérieure, la vitesse du courant ne 
surpasse nulle part 0.25 M. par seconde. 

Lors des hautes eaux sur la Meuse, l'introduction de l'eau peut être 
ralentie ou bien arrêtée par le conduit alimentaire. 

Entre Maastricht et la frontière Belge à Smeermaas le canal est alimenté, 
au-delà du nécessaire, pendant les hautes eaux, par l'infiltration à travers 
le terrain, qui consiste presque entièrement en gros sable et cailloux. 

Le Zuid Willemsvaart fut construit par l'État. 

Les frais du premier établissement ont été fl. 4450000 

La fermeture de la Dieze, avec travaux accessoires a coûté ff 35000 
L'établissement des appareils d'alimentation h. Maastricht 

avec travaux accessoires /^ 600000 



Les travaux ont donc coûté dans l'état actuel fl. 5400000 
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Ce qui revient à environ fl. 42 le mètre courant. 

Le but principal qu'on s'était i)r()posé par rétablissement du JMé 
WlilemSTaait fut de favoriser les intérêts commerciaux des provinces du 
nord et du sud du Royaume, en ce temps unies, besoins auxquels on 
ne pouvait que difficilement pourvoir î\ cause de Tétat défectueux de 

la Hease. 

Par ce canal fut de suite créé une voie de communication excellente 
entre Maastricht et Bois-le-Dac, et, en perspective, une communication 
commerciale tant désirée entre Liège et Rotterdam. Sur le Zaid WU- 
lemsvaart aucun péage (Fécluse ou d'éclusement n'est prélevé, mais 
seulement des droits de navigation, .ti raison de â. 0,015 par tonne et par 
Myriamètre. 

Ils sont payés à chaque écluse pour le parcours jusqu'à l'^luse suivante. 

Canal de Maastricht à Liège. 

Déjà lors de la constniction du Zaid Willemsvaart on eut l'intention 
de prolonger ce canal jusqu'à Liège, vu que souvent la Meue, en 
amont de Maastricht, ne pennettïiit pas aux vaisseiiux un tirant d'eau au 
delà de 0.80 à 0.35 M. Des raisons politiques empêchèrent la ràdisation 
de ce projet juscju'en 1S46. 

La [)ente sur ce canal, d'une longueur de 1955 M., est divisée en cinq 
sections, d'une longueur qui varie de 12331 à (>84« M. Sur la section 
qui se trouve près de Liège, la différtmce du niveau est de 18.40 M,, 
mesurée sur le niveau d'ejiu, sur une profondeur de 2.10 M. et une largeur 
au fond de 10 M. Ce canal fut achevé en 1850 et longe en partie la. 
Meuse, d'où il est dans ce cas séparé par des digues, large en crête de 
5 M. et situées à une hauteur de 1.50 M. au-dessus des plus hautes eaux. 

Les écluses ont un passage de 7 M. de large sur une longueur du sas 
d'environ 53 M. 

Dans les massifs de maçonnerie sont établis des conduits de 1 M. de 
largeur, qui j>ennettent de faire écouler les eaux, sans gêner la navigation. 

La part de la Belgi(|ue dans les frais de construction monte à 3 millions de 
florins des Pays-Bas. 

Canal de déchargée sar la Mease des eaux da Noordervaart 

Ce fut en 1S52 (|ue fut repris le projet de la mise en bon état du 
JWoordervaart , qui avait (*té laissé inachevé sous le premier empire, et 
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dont le but est ramélioration des moyens pour décharger les eaux de 
la contrée située entre Meizel et Venlo. 

Ces travaux ont été exécutés sur une longueur de 15315 M., à compter de 
Tembouchure dans le Zuid Willemsvaart , en aval de Técluse n^. 15 jusqu^au dé- 
barcadère situé sur la route provinciale sV Berin^e, dans la commune de Helden. 

En cet endroit la largeur de fond est de 10 M. , augmentant en 
courbe cylindrique, jusqu'î\ 28 M., pour permettre aux vaisseaux de tourner. 

La profondeur est de 1.30 M. avec des talus de 2 sur 1. 

La première partie de ce cours d'eau au Zaid Willemsvaart josqu^à 
HelenaYaart, d'une longueur de 1231.0 M., possède une largeur de fond de 
6 à 7.20 M. sur une profondeur de 1.80 à 2.10 M. 

Plus loin la largeur de fond de 11.80 M. va en diminuant sur les 
derniers 1755 M. jusqu'au débarcadère à Bèring^e, oïl eUe est de 4.50 M. 
sur une profondeur de 1.50 M. 

Le niveau du canal est situé à 31.60 M. au-dessus du niveau moyen 
d'Amsterdam. 

Les talus sont des deux côtés de 2 à 3 sur 1. 

Des plans furent en outre adoptés pour l'établissement d'un canal de trois 
sections, d'une longueur totale de 10675 M., servant à la petite naviga- 
tion et comme voie de décliarge d'eau de la contrée avoisinante. 

La première section va depuis la première écluse du Noordervaait 
jusqu'à l'écluse à sas double; la seconde section s'étend de là jusqu'au 
grand hopplein dans la grande route de Neeritter jusqu'à Venlo, et la 
troisième jusqu'à la Heuse. 

Le niveau, sur la première, est de 39.10, la seconde, de 27.70 M. 
au-dessus des eaux moyeimes d'Amsterdam, tandis que les eaux de la 
troisième sont en communication ouverte avec la Meuse. 

Les deux premières sections ont une largeur de fond de 2.10 M. sur 
une profondeur de 1.30 M., la troisième a une largeur de fond de 5 M. 

En différents endroits le canal est élargi pour le passage -des vaisseaux 
allant en sens inverse. 

Ces passages sont, pour la première section, au nombre de six, avec une 
longueur de 100 M.; la seconde section en possède un, dont la longueur 
est de 200 M. Us ont une largeur de fond de 7 M., avec des talus de 
la même pente comme sur le reste du canal, de 2 sur 1. 

Le canal fut creusé en 1845 et 1860. 

Les écluses à sas d'un passage de 4 M. sont construites en bois avec 
des sas de 30 M. de longueur. 

Les frais dMtablissement du canal montent à 153000 florins des Pays-Bas. 



94 
Canal d^EindhoTen. 

Ce canal fut creuse eu 1846 et 1847. Il commence dans la section du 
Zuid WillemsTaart entre les v,d\i»o» No. 8 et N». 9, et se trouve 
en communication avec cette section, dont le niveau par cons^k^uent 
s'étend jusq'à Eindlioven. 

Il a une longueur de lî5692 M. Le but en a été de mettre la floris- 
sante ville industrielle d'Eindhoven en communication avec le Zald- 
WillemSYaart , pour faciliter Fentrée des matières et l'exportation des 
produits industriels. 

La largeur de fond du canal e.st de 5 M., la largeur sur le niveau 
d'eau de 14.60 M., la profondeur de 2.10 M. en-<lessous du niveau du 

Zuid WlllemsYaait. 

Il est navigable aux mêmes conditions que le Zoid Wlllemsvaait. 
Les droits de navigation sont les mêmes que sur ce dernier canal. 
Le canal d'Eindhoven a coûte 107300 florins ou f 800 par M. 

Le port de Veg^bel. 

Le port de la commune de Vejliel est relie au Zuid WillemSTSUilt 
par un canal long de 935 M., large sur le niveau d'eau de 14.30 M. 
et dans le fond de 8 M, 

La Dieze. 

Cette rivière est formée par la conjonction en aval de Bois-l6-Dac des 
petites rivières la Dommel et la Aa« « 

Avant la fermeture elle avait, depuis son commencement jusqu'il l'em- 
bouchure dans la Meuse, une longueur de 6770 M. 

Les différents polders, dans la proximit*^ directe de Bols-le-Duc, dé- 
chargent leurs eaux sur la Dieze, qui avant 1859 se trouvait en com- 
munication ouverte avec la Hease par deux bras, l'un au nonl et l'autre 
au sud du fort de CrèTecoear. Ces bras formaient ainsi la ligne de ral- 
liement du Zuid Willcmsvaart avec la Neuse. 

Auparavant la Dieze avait , pendant l'été , une profondeur insuffisante et 
n'était, à cette époque, que difficilement navigable. 

n fut donc décidé en 1859 de fermer le bras, passant par le fort, au 
moyen d'une écluse li sas double. 

En même temps une écluse fut établie pour la décharge des polders 
^voisinants. 
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Par ces travaux, qui furent achevés en 1861, la Dieze se trouve com- 
plètement canalisée, avec un niveau qui, tout en pouvant servir à la dé- 
charge des polders , permet la navigation pour les mêmes vaisseaux que sur 

le Zuid WillemsYaait. 

L'écluse à sas du bras oriental de la Dieze a une largeur , aux portes , de 
12.50 M •, un sas long de 55 M.; le seuil a une profondeur de 2.25 M. 
sous le niveau de Teau. 

L'écluse de décharge dans le bras méridional possède quatre ouver- 
tures de 5 M. de largeur chacune, qui peuvent être fermées par des 
poutres i\ coulisse. Le seuil le plus haut est situé à 2 M. sous le niveau 
de la Dieze. 

A compter de l'époque citée plus haut, la Dieze peut être considérée 
comme le prolongement du Zuid Willemsvaait, ne formant avec ce dernier 
qu'un canal. Aucun péage n'est prélevé sur la Dieze. 

Différents cours d'eaa dans le Brabant septentrional 

Dans le Brabant septentrional , se trouvent différentes petites rivières et 
fossés, dont le but direct est la décharge des eaux, mais qui, en outre, 
desservent le commerce, et sur lesquels a lieu une navigation plus ou 
moins importante. 

Ces cours d'eau peuvent être divisés en deux catégories, savoir: 
I. Ceux qui sont en communication ouverte avec les rivières ; sur les- 
quelles le flux et le reflux se font sentir. 
n. Ceux dont l'embouchure a été fermée, et qui par ce moyen sont 
• canalisés. 

A la première catégorie appartiennent: 

A. Le Steorg^t , un des nombreux embranchements qu'on rencontre sur 

les Berj^sche Yelden. 

Le Steorg^t est fermé en aval, ù son extrémité, près Werkendam, 

et réuni en cet endroit par une écluse au BakkerskU , qui se trouve 

en communication avec la rivière la nouYelle Herwede, au moyen 

d'une écluse à sas. 

Le Steorg^at parcourt les Berg:sclie velden, en ralliant différents 

autres petits cours d'eau, et passe par le Spqkerboor dans l'Amer, 

en aval de Geertroidenberg:. 

La distance de l'écluse près Werkendam jusqu'à l'Amer, est d'environ 

12000 M. 

B. La Onde Haasje qui est navigable à partir du bac de Drong^elen , 
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elle se joint Ma Don^e, en aval de Geertmidenberi^ , et débouche 

dans la Amer. 

La partie navigable de cette rivière est longue de 15500 M. 

Les communes de WaalwQk, Vitjboeveii-Capiiel , Capelle et Was- 

pik sont reliées i\ TOade Haasje par des canaux et des bassins ouverts. 

C. La Donfe est navigable depuis 's GraTenmoer. 

Cette rivière a une longueur, depuis son origine jusquW son embou- 
chure reunie î\ TOade Haasje dans TAmer, d'ennron 13000 M. 
Les eaux suivantes sont en communicaticm avec la Donge : 
a Le port de Groenendqk dans la commune de Dong^n. 
b Le port de la partie de Raamsdonk, connue sous le nom de bac 

de Raamsdonk. 
c Le port d'Oosterhout. 

D. Le port de Drimmelen , et celui du Bas- et Haut Zwaluwe sont en 
communication directe avec TAmer; le port de Klandert, près 
de Tendroit dit le Noorderselians , est directement reli^ au Hol- 

landsch diep. 

A la seconde catégorie appartiennent: 

A. Le port de Zevenberjf en , relie ;\ la rivière la Mark, au moyen 
d'une écluse ii sas, près du bac de Lamsg^at. Le bassin passe 
par Zevenberg^eu jusqu'au Roodevaart, oïl il est fenné par une 
écluse à sas et se joint au HoUandsche diep par un port intérieur. 
Ce canal fut auparavant 'une eau ouverte , nommée la Wahal de 
St. Gecrj^e, qui s'étendait depuis la Mark jusqu'au RoodeTaart, situé 
à l'ouest de Hoerdgk. 

Après la fermeture, en 1770, ce cours d'eau fut nommé le port de 
Zevenberg^en, tandis que la partie inférieure reçut le nom de ttoodeTaart. 
Cette voie est surtout d'une grande importance îi cause des fabriques 
de sucres de betteraves i\ Ze¥euberg;eu. 
La longueur est comme suit: 
depuis la Hark, près du bac de Lamsg^t, jusqu'il l'entrée 

du port proprement, dit 2000 M. 

Le port 700 // 

Le canal en aval du port , ou la partie dite le Roodevaart , 

jusqu'à l'écluse à sas 4800 // 

Le bassin extérieur 850 // 

Total . . , 8850 M, 
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Ce cours d'eau est navigable aux bateaux , dont le tirant d'eau ne 
dépasse pas 2 M. 
B. La Mark et la Dintel. De sa source, en Belg^ique, jusqu'à Breda 
la rivière la Mark n'est pas navigable. En amont de cette ville elle 
se joint à l'Aa ou Weerjjs, dgalement inaccessible h la navigation, 
traverse sous le nom de Mark la ville de Breda, et continue dans 
la direction du nord-ouest jusqu'au Volkerak. 
Elle se divisait autrefois en deux bras , dont le plus occidental reçut 
le nom de Dintel. 

Le bras du nord, nommé Hoeyer Keen ou bien Niervaart, et qui 
passait par Klandert est entièrement obstrué par le sable. Toutes 
les eaux de la Mark s'écoulent par le bras de la Dintel ; c'est de là que 
dérive le nom: Mark et Dintel, généralement donné à toute la 
rivière en aval de Breda. 

Dans l'intérêt de la navigation et de la décharge des eaux la 
Dintel fut fermée en 1808 à son extrémité inférieure par des écluses, 
dont une à sas. 

Ces travaux ont coûté 562890 florins. 

Déjà en 1810 cette fermeture fut emportée et les écluses s'engouf- 
frèrent. La fermeture fut reconstruite en 1828 et a , depuis ce temps, 
été maintenue en bon état. 

Par ces travaux la partie Mark et Dintel , comprise entre la 
grande écluse d'inondation à Bréda et l'embouchure dans la Volkerak , 
a été changée en un canal intérieur d'une longueur de 41515 M. 

A l'embouchure deux écluses ont été construites, séparées par une 
digue large de 25 M. Les écluses ont un passage large de 8 M; 
celle du nord-est ne sert qu'à la décharge des eaux. Elle est munie 
de deux paires de portes à flux et une paire à reflux. L'écluse du 
nord-ouest sert à la navigation; elle est munie d'une paire de 
hautes portes pour le flux, une paire de portes en éventail, et une 
paire de portes à reflux. La longueur du sas est de 28 M. à la 
marée haute, et de 24! M. à la marée basse. 

La largeur nominale du canal est de 10 M.; mesurée sur le 
niveau de l'eau, elle est de 14 M. Sur la partie inférieure sa 
largeur est considérablement plus grande et dans la proximité de sa 
fermeture atteint 180 M. La Mark et Dintel est navigable pour 
des vaisseaux d'un tirant d'eau de 2 M. 

Les frais de la seconde fermeture en 1828 ont monté à 
640.000 florins, 

7 
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Différentes communes situées le long de la Mark et Dlntel sont 
reliées à cette rivière par des canaux et des portis. Les principaux 
sont les ports d'Oadenbosch et de Lear. 

La Mark et Dintel canalisée, avec des canaux et bassins con- 
joints, est de la plus haute importance pour les nombreuses fabriques 
de sucre de betteraves, qui ont été érigées dans les dernières années 
(kns la partie du nonl-ouest du Brabaiit Septentrional. Elle est 
aussi d'une certaine valeur comme route de commerce entre Rotterdam 
et Bréda. 

Le eoors d'eau de Roosendaal et Steenbergen. 

Cette rivière ne fut jadis navigable que jusqu'à un peu en amont 
du bac de Gastel. 

Elle est formée par la jonction de trois ruisseaux : le Holenbeek , 
le TarfVaart (canal de tourbières) d'Elders et de Ruephe et le Engebedi. 

Une partie de la rivière, connue sous le nom du Onde Tliet^ a été 
supprimée par l'établissement du port de Roosendaal, par lequel le 
Holenbeek coule actuellement. 

Une communication navigable , mais défectueuse , fut ouverte par là entre 

Roosendaal et la Volkerak. 

Afin d'obtenir une amélioration pour la navigation et pour l'écoulement 
des eaux, ce cours d'eau fut canalisé au moyen de deux écluses. Celle 
en amont se trouve près du vieux bac à Steenber|^en , et celle en aval 
dans la proximité directe de la Volkerak. 

La longueur totale de ce cours d'eau canalisé de Roosendaal et de 
8teenberg:eu est de 22000 M. 

Depuis Roosendaal jusqu'à la Volkerak le canal est navigable pour 
das bateaux de 2 M. de tirant d'eau. 

La commune de Steenberg^en est reliée à ce cours d'eau canalisé par 
un port, long de 2400 M. 



Outre les canaux décrits plus haut, las Pays-Bas possèdent un 
nombre considérable de canaux qui sont mentionnés dans le tableau 
ci-joint, mais dont il a été impossible d'obtenir das données de 
quelque intt^rêt. 

La longueur des canaux dans les Pays-Bas monte à 2918.339 KM. 

Depuis l'année 1849 jusqu'à la fin de 1875 les dépenses faites par 
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l'Etat pour ces voies d'eau montent JV dix-neuf millions et demi de florins 
des Pays-Bas, distribuées comme suit: 

Zuid-Willemsvaartw / 2307434,685 

Canal le Dieze // 262129,52 

Canal d'Apeldoora // 1072945,626 

Canal de Zederik ,/ 1214802,325 

Canal de Voorae // 2421764,976 

Canal de la Nord-Hollande // 6985916,815 

Canal de Tienhoven // 9312,27 

Canal de navigiation d'Amsterdam . . // — 

Cours d'eau vers Vreeswijk n 244773,51 

Chemin de halage de Spaame. . . . // 32465,6 7 ^ 

Canal de Neuzen „ 2326190,016 

Canal de Sluis vers Bruges ....// 36730,94 

Canal de Zuid-Beveland (entretien) . . // 502257,265 

Canal de Walcheren (entretien) . . . // — 

Canal du Nord (Limbourg) // 309187,10 

Meppelerdiep » 109406,26 

Canal Nord-Guillaume // 57645,826 

Canal du 4e district de Zélande . . . ./ 738868,15 

Passages et ponts-bataux // 937616,646 

Total / 19569447,60 

En outre des frais considérables sont faits annuellement par les provinces ^ 
les communes ou par les compagnies auxquelles incombe l'entretien. 

Les travaux exécutés, auxquels l'État donne des subventions plus au 
moins grandes, servent non seulement à l'entretien des canaux existants, 
mais aussi à l'établissement des nouveaux. 

C'est ainsi que les travaux de canalisation de l'OverUssel , de la Dreuthe 
et de Gronin^ae ont été exécutés aux frais des provinces, communes ou 
compagnies, qui sont défrayés par le prélèvement de péages de port, 
d'écluse et de navigation. 

La province de Prise payait, avec une subvention insignifiante, et à 
l'aide de ceux à qui incombe l'entretien, depuis l'année 1826 jusqu'à 
1873, pour autant qu'il a pu être constaté, trois millions et demi de 
florins pour l'entretien et l'amélioration de ses canaux, afin d'obtenir 
de conditions meilleures pour le niveau d'eau extérieur et préierver 
de l'inondation une province dont le sol est situé à un niveau si inférieur 
à celui des hautes eaux de l'hiver. 

Malgré ces grands frais la huitème partie des prairies fut inondée 
pendant l'hiver de 1870. 



Tableau sUtistiqae des eanaoi 
de l'État en 1874. 



Gronluirae. 



Le Reibliep ou le Hunze 

Le Wiasclioterdiep et plus loin par Muntendam 

Le Zuidcrdicp 

Le Grift 

Le canal sur la ligue prî» Hclpinani .... 
. Le Drentsche diep 

Le l'oxholaterdiep 

Le Kielatcrdiep ..." 

Le Kalkwijksterdiep 

Le Uorgor-Compagjiieateriiiop . . . . . . 

lie petit Meeaterdiep 

Ije Trip-Compagnie.st«rdiep 

Le Vc«ndammer-Wcsterdiop 

Le WildenBiikster-Westerdiep 

Le "Winkidboekster- et Achtcrdiep 

Le Noordbroeksterdiep 

Le Ommelanderwijk 

Le Zuidffending 

Canal de Pekela 

Le Buitcnrijte ou Buiteninude 

lie ruisseau de Westerwolde 

Canal de Zaidbroek à WinsclioteraijI .... 

Termunter/ijister- ou Hoofddiep 

Le Koediep 

Le Canal de Nieuwolda à Kloosterholt . . . 

Le Damsttrditp 

Le Tlicsiiiercr- et KarUiiie^ermaar 

Le Htwluinmcr- ou lledmnar 

Jjc canal vers Lellens 

Le "Wi'.slfrwijtwerdLTtnnar 

Huizingermoar 

TiC AVijinËr.i D\i canal de Loppersum .... 

Le "Wcster-Kradcrmaar 

Le Oosterwijtwcrdennaar 

Le Enumer- , zeerijptcr- et Garsthaizennaar . . 

Brandie de Oosterwîjtwerd à Zîjldijk .... 

Le Vierbuurster- et Spijk.stermaar 

Ijc grand Heekt 

I LeBierrummennfl.-jr 

! Le canal de ceinture i^ Appingndnm .... 
' Tie Groeve ju.s([u'il (Grand canal de navigation. 

' Le (Grand canal de navigation.) 

1 Le Slochtcrdiep 

I Le bennsloot méridional 

I Le Bor^oot 



KM. 

31.500 
63,964> 
1,050 
3,000 
2,250 
5,250 
2,875 
10.245 
6,125 
8,500 
1,375 
8,050 
3,175 
5,100 
7.298 
6,265 
6,003 
4,063 
29,649 
3,750 
14,500 
16,636 
17,914 
6,250 
9,330 
30,899 
16,400 
5,500 
1,375 
5,950 
2,400 
3,250 
2,150 
2,000 
7,905 
7,375 
8,000 
4,750 
3,750 
1,346 
1,600 
26,567 
10,450 
0,800 
4,75q 



Gronln^e. 



Le lîendiiisloot 

Le canal de décbarge 

Le Schipsloot 

Le cnnal du Ilnnii 

Le Wcnvcrdennaiir 

Le Groeve jusqu'an Scliildmeer 

Le cannl de ralicment 

Le Oterdummennaar 

Le Botcrdiep 

Canal de OnderdemLiui à Uithuizen .... 

Tjc Zaïideweerstcrmaar 

Le Mcedatcrmaar 

Le Kokamaar 

Le Rotturaincnnnar, ■ , 

Le Iltlwerdermanr 

TjB UsquerdcrmnJir 

Le canal <lc ondcrdendam h "Warffum. . . . 

Le caïud vers Noovdpolder 

Le canal du Nordpoîdcr 

i,e Ras(|aerdermaar 

Le cflnnl de Oiiderdeiidam h Zontkainp . . . 
Le canal du Nord it l'cntour de Obei^um . . 

Timmoar ' ■ 

Daflocnnaar 

Canal auxiliaire entre Memingeweer-Baflo. . . 
Canal aaxiliair entre Abelstoksierstil et le Hoofd- 

diep 

Le canal d'Eenrum 

Le Maar 

Pieterbuursttrmanr 

Westemielandschc moar 

Homhmstennaar 

Molenrijgstennaar 

Canal de Leenster 

Le Ulriimmerviuirt 

Jjc nouveau canal 

Le vieux A 

Le Wetsingermaar 

Le Sauwerdennaar 

Le Winsummer- en Scliaphalsterrijte on canal 

intéiîenr 

Le Schouweraijlater binuenrijte 

Le vlakke reet à Houwcraijl 

Canal de Groningue ii Strooboa 

Le Aduarderdiep , 

Le Adunrder ]jv.nt 

T* Canal d'Oldelioofd 

Le Ziiidwenning. ■ ■ ■ ■ 

Le Schipaloot ou canal de Zuidhom .... 



KM. 
S.OOO 

14,767 
3,550 
3,300 
2,400 
1,750 
0,300 
3,300 

13,655 

12,885 
8,125 
6,625 
2,750 
1,000 
6,750 
2,250 
7,000 
1,800 

12,200 
3,600 

23,060 
1,100 
2,250 
8,625 
4,625 

5,480 
2,050 
5,435 
3,375 
3,250 
2,200 
1,000 
0,785 
0,560 
2,300 
5,500 
4,400 
1,400 

2,375 
2,000 
2,000 
26,510 
13,000 
1,700 
6,705 
2,500 
1,750 
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fironin^ae. 



Frise. 



TiC Scliipsloot 

Le Niezijlster et Kommerzijlsterdiep .... 

Le Nielloofderdiej) 

Le Buitenrijte 

Le Hoerediep 

Le Poeldiep 

Le caiial de Visvliet 

Le Ijftuwers 

Le Zijldiep 

Le Peizerdiep 

Le Gave et Munnekesloot 

Le canal de Jonker- et Wilpster 

Le canal vers Mamim 

Ijc Akkermanswijk 

liC Ijetterberterdiep 

Le Brildiep 

Le Wold- ou Langediep 

Le Lutkegastertogt 

Le Dœzummertogt et Zijlroe 

Le Noord-Willemscanal jusqu'à la frontière de 

Drentlie 

Le canal de Paterwolde 

Eelderschipsloot 

Le canal depuis le Noord-Willemscanal jusqu'à 

Haren 

Total. . . 



Canal depuis le Nieuwe Zijlen jusqu'au port de 
Harlingen , . 

Canal Stroobos-Dokkum 

Canal Stroobos-Leeuwarden 

Canal de Stroobos jusqu'à Lemmer .... 

Canal de halage de Leeuwarden à Sneek . . 

Canal de lialage de Leeuwarden à Workum. . 

Canal de Leeuwarden à Franeker et de là jus- 
qu'au canal de Leeuwarden à Harlingen . . 

Canal de Harlingen à Bolsward 

Canal de Franeker à Sneek 

Canal de Sneek au Lemmer par Oudhof, 
Lemsterzijl 

Canal par IJlst et Sloten 

Canal par Sneek à Stavoren 

Cours d'eau de Sneek à Ossenzijl 

Canal vers les hautes tourbières à Achtkarspelen 

Canal vers les hautes tourbières à Opsterland et 
Ooststellingwerf 

Canal vers les hautes tourbières de Ooststellingwerf 



KM. 

1,625 
4,250 
3,400 
4,375 
3,200 
1,625 
8,000 
6,250 
4,000 
2,125 
13,625 
8,100 
2,400 
2,800 
3,500 
2,725 
6,500 
5,500 
5,875 

9,270 
2,500 
0,850 

0,700 

758,721 



62,480 
18.060 
31,400 
79,000 
21,700 
36,110 

31,880 
17,830 
21.140 

27,000 
26.350 
31,880 
38,300 
8,950 

24,040 
44,100 
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Frise. 



Canal vers les hautes tourbières de Sclioterland. 
Canal vers les hautes tourbières à Weststellingwerf 

Total. . . 



KM. 

21,050 
9,570 

550,840 



Drenthe. 



Noord-Willemscanal depuis la Prov. de Groningue 

Canal principal de Drenthe ....... 

Canal de Norger 

Molenwijk 

Canal de Beiler 

Havelter-Boerevaart ou de Lok 

Canal d^Orange 

Branche latérale dans la commune d'Odoom 

Seconde branche latérale vers Emmen. • . . 

Canal de Coevorden 

Canal de Hoogeveen 

Meppelerdiep 

Canal, depuis le canal de Noi^er vers la colonie 
de "Veenhuisen 

Prolongement de Lutterhoofdwijk jusqu'à Coe- 
vorden (v. Overijssel) 

Canal d'Annerveen et Eexterveen 

Total. . . 



19,029 

43,569 
3,100 
4,475 
9,940 
3,200 

44,026 
1,210 
2,602 
4,917 

56,318 
2,340 

10,492 

3,660 
5,341 

214,921 



Overyssel. 



Steenwijkerdiep .... 
Canal de Blokzijl à la Prise 
Canal de Âremberger . • 

Meppelerdiep 

Le canal de Beuker • . 

Le canal de Haagje . . 

Le canal de Dedems . . 

Le canal de Ligtmis . . 

Schotkamps of Sponturfwijk 

Lutterhoofdwijk. . . . 

Vecht intérieur • . . . 

Le Willemsvaart . . . 

Les canaux de la compagnie de navigati 

ijssel de ZwoUe à Almelo 
Bras latéral vers Deventer 
Bras latéral vers la Vecht. 
Les canaux par Mastenbroek 
Le canal de Twikkel .... 
Le canal de Ommen-Dedemsvaart 



on 



• 



• • 



'Over- 



14,500 

12,000 

11,250 

11,200 

3,750 

6,300 

39,870 

7,134 

2,370 

15,124 

3,600 

2,500 

48,066 
27,300 
21,350 
38,250 
13,900 
10,280 



Total, 



288,744 



Brabant Nrp. 
tfntrivmil. 



Limbonri;. 



T.c cannl d'Apclduoni .... 
Ijc canal d'Apeldooni à Diereu. 



Zuid-'WiUcinsïaartjusqu'MafrontièrcduLiinbourg 

IjC canal de la liieze 

l>e canal d'Ëiiidlioven 

JjC bassin de Vcghel 

Roodc vaart ou canal de Zcvcnbergen. . . . 
Cours d'eau de Botuendaal et Stccnbe^n . . 

Hedikhumtisihc Maa^jc 

■RK-ière lii. ^lîuk et Dintel 

Canal de la Merwcde au Stcurgat 

lie port (le Meursche 

liU port de Oudeiibos 

Le port de Steenbei^en 

Total. . . 



Zuid-'Willemsvaart, depuis la frontière du Nord- 

Brabant 

Canal de Ijit'gc vers Mnatitricht 

Le Noordenaart 

branche lattSrale vers la Meuse 



lIollMide 
Septcn- 
trlouRle. 



Total. 



Eculsclie vaart 

Compris la [mrtie (bns la Hollande septentrionale, 
longue de 18,860 KM., la longueur totale 
du canal cit de 55,560 KM 

llollandschc JJssel (canalis^ 

Canal de TicuUoven ' 

Krommc Rijn 

Leijdsclie Rijn 

Total. . . 

Grand canal de Nord-Hollande 

Canal du Helder 

Le Zaan 

lie canal de Nauema 

Le Tofffciloot, Mnrkervaart et Stierop .... 

IjC canid du Kooger-polder 

Le Spaame 



KM. 
23,070 
22,800 



54,9S0 
6,770 

13,692 
0,053 
7,835 

22,000 
3,300 

41,515 
1,500 
5,800 
1,850 
2,700 



22,855 
4.055 
15,315 
10,675 

53,800 



32,600 
8,900 
30,450 
12,300 

120,950 

79.997 
3,160 

11,200 
9,600 
5,400 
0,600 

10,400 
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Hollande 
Septen- 
trionale. 



Hollande 
Méridionale. 



Zélande. 



TiC canal de ceinture du Ilaarlcmmermeerpolder. 

Scliinkelvaart 

Canal de halage de Leide 

// // // // Harlem 

Le Veclit depuis Weesp .\ Muiden 

Le Vecht (j^rtie du Keulsche vaart . 5,420 
Le canal de Weespervaart (idem. . . 13,410 
La partie à travers Utrecht est longue de 86,700 

Donc le Keulsche vaart est en total 

long de 55,560 

Canal de halage de Muiden 

// // // // Naarden 

Canal de halage de Uitermeer jusqu'à Graveland 

Canal de Graveland 

Canal d'Amstel 

Canal d'Ovcrtoom 

Canaux des six villes de la Nord-Hollande . . 

Canal de Purmerend h Edam 

Canal maritime d'Amsterdam î\ la mer du Nord 

Total. . . 



Cours d'eau de Rotterdam à Amsterdam par Gouda 

jusquà la Nord-Hollande 

Canal de ludage de Rott<îrdam »\ Haarlem . 

Ovcrschie h Delfshaven . 

Overschie à Schiedam . 

de Tolbrug à la Haye . 

La Haye vers Gravezande 

Delft à Maassluis . . . 

Delft à Vlaardingen . . 

Le Poldervaart 

Le Rhin depuis Katwijk jusqu'à Utrecht. . 

Le Zijl 

Tjc Heimanswetering 

Ijc canal de Voome 

Le Vahul de Oostendam jusc^u'à Heerjansdam 

Le Alblas of Graafstroom 

La Linge depuis la Gueldre jusqu'à Gorinchem 

Le cand de Zederik 

Le canal de Steenenhoek 

Le Helsloot et Kikvorschkil 



// 



// 



// 



// 



// 



// 



r/ 



// 



// 



// 



// 



// 



r/ 



/"/ 



// 



» 



ft 



// 



Total. . 

Canal de Gand vers Neuzen jusquà la frontière 

Canal lat*Tal de Sluiskil vei*s le Axelschc Sassing 

Canal de Sluis à Bruge jusqu'à la frontière . 

Canal du port de Goes vers le sas de Goes . 



KM. 
59,500 

4,750 

7,810 
15,750 

4,670 



7,470 

7,350 

5,350 

4,510 

27,100 

1,810 

39,130 

10,250 

23,700 



358,377 



24,300 

55,500 

4,500 

2,400 

2,800 

13,800 

13,500 

13,000 

6,100 

49,200 

5,000 

4,250 

10,600 

8,600 

14,700 

17,970 

19,000 

9,300 

2,350 



276,870 

16,608 
2,900 
1,050 
5,350 



lOB 



Zélande. 



CniUil (lu port de Zierikzee 

Canal par Zuid-Bcvcland 

Canal de Middelbourg-Vcere 

// tf Middelbourg-Flessingue 

Canal latéral vers Aniemuiden 

// ft // les Zaagmolens 

ft n n Amemuidcn ver les scieries. 

Canaux à Test et à Touest du canal de Neuzen 

î\ Gand 

Canal latéral vers Hulst 

Total. . . 

Total final. . . 



KM. 

3,500 
7,801 
6,050 
6,370 
2,890 
3,150 
2,580 

12,405 
7,400 

78.054 

2918,339 
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Données concernant la navig:ation sur les principaux 

canaux de TÉtat en 1874. 



CANAL. 



Nombre 

(le 
vaissaux. 




Province de Groning^ue. 

Canal de Groningue vers Stroobos , nommé 
le Hoendîep 

Extrémité de ce canal hors de la porte de Aa. 

Canal du Hoendiep, le long du Munnike- 
sloot vers le Leek et Zevenhnizen . . . 

Aduarderdiep 

Canal de Goningue par Onderdendam vers 
Ulrum 

Port intérîenr de Ulrum 

Canal de Groningue vers' Delfzjjl , nommé 
le Damsterdîep 

Port extérieur de Delfz^'l 

Canal de Groningue vers Ter Apel , par 
estimation , d'après le mouvement sur la 
partie de Groningue à Znidbroek. . . . 

Les différents bassins à Groningue 

Le Eeitdiep , par estimation d'après le mou- 
vement dans le bassin du Nord à 
Groningue 

Le Pekel-Aa 

Canal de Winsehoterzijl à Zuidbroek . . . 

Termunterzjjlsterdiep 

Bassin à Zoutkamp 

ProTince de Frise. 

Canal de Nieuwezijlen par Leeuwarden à 
Harlingen 

Ecluse à Nieuwezijlen 

Pont à Engwierum 

n II Bitzumaz^'l 

Il u Bolsward 

u II Achlum 

Canal de Stroobos vers Dokkum. 

Stroobos 

Pont à Wouterswoude 

Canal de Stroobos vers Leeuwarden et 

de Lemmer 
Pont sur le Kolonelsdiep sous Augustinusga. 
a n II II II Schuilenburg . 
// à Bergumerdam 



15102 
2915 

1880 
1030 



34 

9605 
993 



30356 
33513 



6320 
1800 
3800 
3259 
159 



2096 
1755 
4642 
3177 
10641 

20664 
6843 



9820 

14555 

7997 



699778 
120560 

38698 
31927 



1232 

280533 
93578 



1394814 
1477368 



366616 
36000 

121600 

43398 

5309 



Péages 

en 
florins. 



26949— 

1780,35 
919,896 

1227 — 



17576,88 
1193,436 



90540,87 
12282 — 



2076,776 
3156 — 
6001,896 

4148,69'* 



1574,80 
592 — 
610 — 
244,45 
788,70 



1789 — 



3054,50 
1157 — 
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CANAL. 



Nombre 

de 
vaissanx. 



Contenu 

en 
tonnes. 



Péages 

en 
florins. 



I 



Pont sous Scharsterrein • 18190 

„ à Lemmer — 

3307 



Rivière la Linde 

Province de Dreiitlie. 



Canal principal de Drentbe 

Canal d'Orange 

Canal de Hoogeveen 

Noord-Willemscanal 

Canal de Coevorden vers la Vecht 
Lutterhoofdwyk prolongé 



Province d'OvertJssel. 



9912 ; 
2244 j 
11301 ' 
4342 I 
741 ' 
1341 



Zwolsche diep 1657 

Canal de Dedem ^ 6815 

Canal de Zwolle à Deventer. 

Almelo et la Vecht | 75131 

radaux I — 

Willemsvaart. ^ , 13092 

Écluse à sas à Zwarsluis 11729 

Bassin à Blokzyl , 1102 

I 618 

Écluse à sas à Blokzyl ; 1272 

radaux — 



Province de Gueldre. 



Canal d'Apeldoorn j 12941 

I 

Province du Brabant-Septentrional. 



Zuid-Willemsvaart. 

Écluse O. . . 

des vapeurs. . 

Écluse 13 . . 

Idem 

Canal d'Eindhoven 

La Dieze 

vapeurs 



Cours d*eau de Hoosendal etStccnbcrgsche vliet 

Province du Limbourg^. 

Zuid-Willemsvaart. 

Écluse principale à Maastricht .... 



5957 
1801 

3407 
772 
738 
8562 
3903 
5407 



8850 



426770 

92837 

348525 

120640 

16381 

24578 



283440 

2119180 

21769 C.A. 

590381 

578661 

61781 

52853 
3144 M3. 



492158 



479537 

341187 

43102 

786835 

272939 



597558 



5630 — 

1870 — 

664,40 



24752,58 
8514,88^ 

34285,04 

9513,18 

898,76 

1915,55 



5716,32 
68888,055 

58946,265 

23297,985 
24240,22 

1677,48 

748,81 



12894,11^ 



28710,86 
1951 — 



10279,03 
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CANAL. 



Nombre 

(le 
vaissaux. 



Cîontenu 

en 
tonnes. 



Péages 

en 
florins. 



Canal de Liège à Maastricht 
Canal latéral vers la Meuse 



Province d'Utreeht 

Keiilsche vaart, partie d'Utrecht-Vreeswijk. 
Ecluse à sas Wecrdbarricre à Utreclit. 

En montant 

radaux ' 

En descendant 

radaux 

Écluse à sas à Vrecsw^jk. 

En montant 

radaux 

En descendant 

radaux 

HoUandsche IJssel Ctiaalisc. 

Écluse à sas à Gouda 

g /r /, au Doorslag 

ProTincede la Hollande-Septeutriouale. 

Keulsclie vaart, écluse à sas à Weesp. . . 

Vecht, écluse à sas à Muiden 

Grand canal d'Amstel, écluse Huis-ten-Drccht 
// // de Nord Hollande 

Écluse à sas d'Amstel 

Écluse de Guillaume. 

Navires à voile 

Vapeurs 

Navigation intérieure 

radaux 

Koopvaardjjsluis à Nieuwediep. 

arrivées . . . 
départs . . . 

Anuterdamj Vapeurs.... (5^^;;; 

Navigation intérieure 

Canal d'Amsterdam à la mer du Nord. 
Écluse d'Orange 

Province de Hollande-méridionale. 



navires à voile 



Pour 



Canal de Voome 
// Zederik. 



// 



Gorinchem . . 
Arkelsche dnm 



8805 
258 



14811 
25 

13860 
89 

11786 
21 

10351 
94 

9299 
7049. 



16627 
16600 



277 

286 

23991 

442 

283 
442 
275 

274 
11614 

80828 



3672 

7296 
6253 



585488 
9638 



644902 

2354 M». 
720632 
25685 M». 

385354 

1313 M». 
989390 
27213 M». 

223974 
230074 



562069 
703300 



127651 
109388 



130493 
149744 
104798 
112977 



149583 

425901 
316479 



9108,595 
6198,11 

6610,28& 
8112,67 



7181 — 
8422,54»^ 
31940,99^ 

18973,05 



112467,96 



CHAPrrRE m. 



Amélioration des rivières. 

Pendant la dernière moitié du siècle priîcédent , et au commencement 
du dix-neuvième , des hommes compétents furent à différentes reprises 
consultés sur les moyens à prendre pour favoriser Técoidement régulier 
des hautes eaux des rivières, pour éviter tout ce qui peut donner lieu à 
des ruptures de digues, occasionnées par des obstructions de glaçons, et 
pour améliorer Tétat de la navigabilité fluviale. 

Le ralentissement de vitesse des eaux des rivières, qui, sur le territoire 
Néerlandais se divisent en plusieurs branches, favorise les dépots de vase et 
de sable, et donne lieu à des hauts fonds et par \h h un écoulement 
irrégulier des eaux et li des barrages de glaçons. 

Dans le siècle passé l'attention se fixa surtout sur la partie supérieure , 
près de la frontière Prussienne. 

Les travaux exécutés h cette époque furent principalement : 
lo. La coupure importante de la courbe du Rhin près HeuTOn nommé 
le eanal de Byland, exécuté en 1773 et 1774 et longue de 1880 
mètres. 
2o. La coupure du Pley, longue de 1488 mètres et exécutée dans les 
%nnées 1773 à 1776, pour donner une embouchure plus favorable 
si TYssel de Gueldre. 
3o. La limitation de Tancienne embouchure du Rhin , pour éviter 

récoulement latéral des eaux. 
4°. L'établissement en 1709 d'une nouvelle embouchure du canal de 
Pannerden, creusée en 17Qlàl700, par la fermeture de l'ancienne 



111 

embouchure et par le rehaussement de la principale digue de 
séparation, entre ce canal et le Wahal, pour obtenir une meilleure 
distribution des eaux sur ces deux bras de la rivière. 
50. La pose des travaux de fascînage et de clayonnage pour diriger 

les courants et pour la défense des rives. 
Une commission riveraine, nommée en 1821, adopta le principe des 
détournements latéraux, généralement admis dans ce temps. C'est à ce 
principe qu'est dû rétablissement en 1809 et 1810 des déversoirs da 
Lymer et de EUekom. 

L'état des rivières demeura très défavorable, et éveilla de grands soucis 
chez les hommes compétents. 

Aucun moyen efficace ne fut mis à exécution, jusqu'à ce qu'une com- 
mission composée d'inspecteurs du Waterstaat, adoptât et fit admettre le 
système en vigueur aujourd'hui, comportant qu'une amélioration définitive 
devait être cherchée, en premier lieu, dans la fermeture de toutes les communi- 
cations entre les rivières, chaque rivière devant être mise en état de décharger 
ses eaux par elle-même, et, en second Ireu, dans une régularisation directe 
des courants en les réduisant à des largeurs normales. 

Comme éclaircissement il est bon d'observer que, à compter de la tête de 
Pannerden, d'après les conventions adoptées par les provinces respectives, 
on a admis la proportion suivante pour la distribution des eaux du haut 
Rhin entre les trois branches principales : 

pour le Walial «/j-, 

ft le Bas Rhlu divisé et la Lek %; 

« l'Ysscl V». 

Cette proportion admise , la commission se mit à la recherche de la lar- 
geur normale à donner selon le régime du fleuve, ainsi que de la profondeur 
exigée, la pente existante, la nature du fond, et enfin de la quantité d'eau 
à évacuer dans les différentes circonstances. 

Deux lits furent admis, l'un pour les eaux de l'été, et l'autre pour celles 
de l'hiver. 

Les inspecteurs, aidés par leurs connaissances locales, fixèrent des chiffres 
approximatifs, qui furent admis au préalable, en attendant que leur plus ou 
moins de justesse fut prouvée par l'expérience. Une largeur normale, mesurée 
sur les eaux moyennes de l'été fut admise comme suit: 

Le liant Rhin non divisé 400 à 450 M. 

j partie supérieure .... 340 // 

Le Wahal j ^^^j^ inférieure .... 400 // 



La Herwede non divisée 600 



// 
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La Tieille Herwede 200 M. 

Le Bas Rhin , en aval (rVsselmonde et la 

Lek, près Wijk-btl-Dttarstede . . . 150 

De là jusqu à Vianen 170 

// // M Krimpen 200 // 

L'Vssel supérieur 100 h 

L Yssel inférieur 170 

La liante Heuse jiis(j[u\\ Haastriclit . . 100 n 

De là jusqu'à Mook 100 à 120 ,r 

// n n Grave 120 à 200 /. 

n /r // Loevesteiu. . . . 220 » 

Cette largeur normale pouvait ôtre obtenue , en partie par la construc- 
tion des épis guidant le courant, en partie par Tenlèvement ou par le 
ralliement à la côte d'un nombre d'îlots qui s'étaient form& dans les 
rivières , et enfin , en feisant disparaître les différents obstacles, et quelque- 
fois, quoique plus rarement, par des coupures pratiquées dans les courbes* 
Toutefois, pour les basses rivières, les travaux ne suffirent pas, surtout à 
cause de l'état du Biesboscll, oïl les nombreux embranchements en aval du 
Onde Wiel près Werkendam, laissaient écouler les eaux de la vieille Herwede 
pour aussi dire sans aucun contrôle. 

Cette rivière devenait par là de plus en plus impraticable pour la navi- 
gation, tandis que ces embranchements inombrables donnaient lieu de plus 
en plus à des obstructions par les glaçons. 

Pour y porter remède il fut décidé, tout en consentant la vieille Herwede, 
de former une nouvelle Herwede, entre Werkendam et Hardinxveld 
vers le Hoerdijk . et le HoUandseh Diep , qui devait décharger à peu 
près la moitié des eaux de la Merwede non divisée, quantité admuse 
comme minimum pendant les eaux moyennes de l'été. 

Nouvelle Herwede. 

La formation de cette rivière se faisait par direction progressive du 
courant, par la construction d'épis, par la fermeture des embranchements, 
et par le dragage. Les travaux, qui consistaient principalement dans 
la fermeture des écoulements latéraux, au moyen de plate-formes en fas- 
cines, furent commencés en 1852 le long du Westkil (petit bras de 
l'ouest). 

On plaça deux épis pour faire dévier les eaux du Bakkelskil et du 
Steur^t et les diriger vers la nouvelle Merwede, 
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Peu à peu furent fermes: 

Les différents petits bras faisant saignée du eôte du Panlowna Polder. 

Le Witboomenkll , le Diepg^at et le chenal du Hardeubroek. 

La capacité du Soetemelkskil , du chenal du Heng:$t et du Sneepkil 

fut limité. 

Déjà dans Tannée 1856 il fut prouvé que la navigation était améliorée et 
que les contrées, naguère menacées par les hautes eaux et les glaçons, 
surtout TAlblasserwaard, avaient obtenu par la nouvelle Men^^ede un 
auxiliaire puissant en cas de danger. 

Peu à peu des îles et des hauts fonils gênants furent enlevés pour 
donner à la rivière la largeur nonnale de 450 M. en amont et de 600 M. 
en aval. 

En 1861 on employa des dragues à vapeur, au moyen desquelles, 
jusqu'à Tannée 1875 , le fond fut déblayé de Ténorme quantité de 4i mil- 
lions de mètres cubes. Ce*dragage, et les travaux de normalisation, eurent 
pour résultat une augmentation des profils de la rivière qui, mesurée sur 
soixante onze points différents, montait en 1852 à 644 mètres carrés, en 
1861 à 840 mètres carrés et en 1871 à 1331 mètres carrés. 

Le sable dragué fut employé pour fermer les bras latéraux , la tourbe 
fat lancée dans la rivière et chariée à la mer par le coui-ant. 

Afin d'enlever les obstacles pour la navigation dans le Helsloot et dans le 
Klkvorschkil , Tembouchure du premier fut fermée en amont, et Tem- 
bouchure du second en aval. On construisit dans ces barrages des écluses, 
d'une largeur de 7.80 M. et d'une longueur de sas de 43 M. 

Après la fermeture, en 1863, des embouchures supérieures au Lang^en- 

damdiep, du Bovensprinjpsloot, du Benedenspring:sloot , du trou de 

Pattesteek , du Zaidei^eal et du trou de Hielen, le barrage du Diepgat 

fut commencé en 1864, ainsi que le rétrécissement du Noorderdiep sous 

Dabbeldam. 

En 1865, après le barrage du Bakkershll et du Stenrg^at, un canal de 
navigation fut creusé pour unir les bras avec l'écluse de Werkendam. 
Dans la même année des pierrées furent placées jusqu'à la hauteur des plus 
hautes eaux, à partir de la tête de l'île de Dordrecht, en longeant la 
rive droite. 

Ces travaux furent acheva dans Tannée 1868. 

En 1867 fut commencé Tendiguement de la rive gauche à Werkendam 
jusqu'à l'écluse Spiering;, sur une longueur de 10423 M. Ce travail fut 
achevé en 1873 et continué en 1874 par le chenal du Rnitersplaat 
jusqu'à la limite des Hiddelpaaltjes. 

8 
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Après rachèvement de cet ouvrage rendiguemeiit fut continue le long 
de toute la rive gauche de la nouvelle Merwede. 

La crôte de cette digue a une largeur de 6 M., les pentes sont de 
2è sur 1. La digue possède des bermes intérieures. 

Le long delà cote, à droite, est établi un quai jusqu'à 1 M. au-deasus 
de la hauteur du flux. 

Dans Tannée 1868, le Hoogkil et les eaux de Houweringe furent fermés 
et le banc le >/Deenenplaat,^ situé à Tembouchure inférieure, enlevé dans 
les années 1869 et 1870. 

A la fin de 1874 la rivière avait une largeur en amont de 400 M. sur 
600 M. en aval et, à quelques exceptions près, une profondeur de 3 M. 
au-dessous de Peau basse. 

Afin de normaliser Tembouchure inférieure de la rivière le banc d^Anna 
Paulowna fut réuni dans les années 1874 — 75 au banc le Deeneplaat, 
par une digue en fascines, garnie d'une pierré6, longue de 1500 M., avec 
laideur en crête de 4 M. et des talus de Ij sur 1. Les frais montèrent 
à environ 160000 florins. La limitation de la capacité des branches, et la 
formation de la nouvelle Merwede ont coûté à TÉtat, jusqu'à la fin de 1876, 
la somme de 5,864,185,09 florins des Pays-Bas. 

La vieille Herwede. 

La vieille Merwede fut également améliorée d'une manière importante, en 
posant des épis transversaux. Le chenal, entre la rive nord et l'île de 
Middelwaard près Gorinchem et Dalem, fut fermé. Ce haut fond et 
le banc situé près Sleenwijli furent entièrement enlevés. La partie de 
Loevestein jusqu'en aval de Gorinchem fut réduite à la largeur de 
600 M. 

Déjà en 1849 le rétrécissement de la rivière fut commencé pour la rédaire 
à la longueur normale de 200 M., depuis Hardinxveld jusqu'à Dordrecht, 
par la construction d'épis. 

On avait eu soin d'avance de fermer les branches, et la normalisation 
fut entreprise d'une manière régulière en 1865. 

Au lieu d'une rivière à peine navigable, on jwssède actuellement un 
courant d'à peu près £V2 à 3 M. de profondeur, en-dessous des basses 
eaux. 

Le Wahal. 

Outre les causes , citées plus haut , du mauvais état des rivières en 
général, il en existait pour le Wahal une extraordinaire, qui exerçait une 
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mauvaise influence sur le régime d'une partie de ce fleuve, savoir qu^il 
était en communication avec la Hease par le caual de 8t. Andlies. 

Comme le niveau d'eau sur cette dernière est en général plus bas que 
sur la première , les eaux du Wahal s'écoulaient dans la Heuse et étaient 
enlevées vers la partie inférieure de ce fleuve. 

Depuis les temps les plus reculés jusqu'à il y a environ un siècle, 
les deux rivières entre Dremmel et Rossem étaient en communication, 
excepté sur les terrains non endigués, par trois canaux, le Voornschejpit, 
le Waal^t et le canal de 8t Andries. 

En 1728 les deux premiers, furent fermés pour amélioration du Wahal, 
d^oil résulta un élargissement et un approfondissement du canal de 
8t. Andries. 

En 1837 on essaya, en posant un épi, de diminuer l'écoulement des 
eaux du Wahal dans la Hease. 

Après que cet épi eût été allongé en 1831 et en 1833, il fut décidé 
de fermer l'ouverture et de construire une écluse à sas, afin de mettre 
fin à l'appauvrissement du Wahal. La digue fut achevée en 185G et 
récluse ouverte pour la navigation. 

d'Après l'avis des inspecteurs un épi fut placé en aval du Snor pour 
l'amélioration du Wahal, afin de réduire la rivière à un chenal principal. 

Près Dniten la rivière, qui se partageait en deux bras, fut réduite, par la 
construction d'un barrage en fascines à un seul, qui obtint par là une 
profondeur suffisante 

Le Bas-Rhin et la Lek. 

Le plus important travail fait pour la normalisation de la Lek est une 
coupure pratiquée dans le terrain non inondé par les hautes eaux, nommé 
BoodYOet, près WQk by Daurstede. La forte courbe de la rivière à 
cet endroit gênait beaucoup la navigation, et offrait des dangers pour les 
digues, situées en amont, à cause de la facilité avec la([uelle les glaçons se 
fixaient dans la courbure. 

Lorsque les plus mauvais bras de la Lek furent suffisamment améliorés, 
cette coupure*, dont il avait déjà été question dans le siècle précédent, 
put avoir lieu sans danger. Le projet était d'établir, avant l'ouverture 
de la coupure, un chenal sur une largeur de 90 M. jusqu«à la couche 
de sable , de fermer ensuite le vieux cours et d'enlever toute l'argile , 
après rouverture de la coupure normale sur l'étendue de la largeur normde 
de 5 M. 

Dans la partie supérieure cette, couche de sable se trouvait à 0.60 au* 
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dessous du niveau moyen de la rivière, taudis que d:ui4 la partie inférieure 
cette couche devait âtre euleviM3 jusqu^\ 2.00 M. en-dessous du niveau d^été. 
Les travaux furent commences en 1868 jmr rétablissement de petites 
digues, sur la hauteur des eaux de Tétt;, des deux cotes de la coupure 
projetée. La normalisatin de la partie en aval de la coupure fut commencée 
par rétablissement d'épis sur la rive droite. 

En 1869 la nonnalisation toucha h, sa tin, par le placement de six épis. 
£n 1870 le chenal avait, sur toute la longueur, une largeur de 30 M. 
et il ne restait en amont qu'un banc de 20 M. 

Lorsqu'en 1871, après Télai^issement du chenal à 90 M., on commença 
i\ enlever le banc cité, celui-ci fut emporté par les eaux au mois de 
décembre, par suite d'un barrage de glaçons dans le vieux bras du fleuve. 
Lorsque, par cette circonstance, la coupure fut devenue le lit de la 
rivière, Tembouchure en amont s'élargit promptement, surtout après que 
le restant de la digue emportée eût été enlevé à la drague. 

En 1872 le rétrécissement du lit, en aval de la coupure, fut commencé 
sur la rive droite, par la pose de cinq épis avec une digue, parallèle à la 
ligne normale, par le ralliement de Tépi inférieur à la coupure. En aval 
de la coupure la ligne normale fut continuée par l'établissement d'une 
digue parallèle à la rive gauche. L'aigle et autres matières, provenant 
de l'enlèvement Ji la drague de l'entrée de la coupure, furent transportées 
derrière cette digue et derrière les épis. 

A la iin de la même année la profondeur atteignit, à peu près sur toute 
l'étendue de la coupure, environ 2 M. au-dessous du niveau moyen. 

Au mois de janvier 1873 la construction de la digue de fermeture fut 
commencée en aval de la courbe abandonnée ; elle fut placée dans la direction 
de la ligne normale de la rive gauche. Après le roilliement en février aux 
deux anciennes rives, elle fut portée à une hauteur de 2 M. au-dessus 
du niveau moyen de la rivière. La profondeur dans le chenal atteignit 
alors, à peu près partout, 4 M. au-dessous du même niveau moyen. 
L'élargissement du chenal, jusqu'à la largeur normale de 150 M., par 
l'enlèvement de la couche d'argile, fut achevé au commencement de 1874. 
Dans le courant de 1873 la profondeur du chenal était, en quelques 
endroits, de 5 M. au-dessous du niveau moyen. Après l'élargissement elle 
diminua jusqu'à 150 M., de sorte, qu'au milieu de 1874, on obtint une 
profondeur plus régulière de 4 M. 

Ces travaux ont exigé une dépense de 457629 florins, y compris les 
frais d'expropriation, montant à 125847 florins. 

Par cette coupure on a obtenu un bras de rivière légèrement courbé, 
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long de 800 M., au lieu d'une rivière sinueuse, d'une longueur de 3000 M. 

La Heiise. 

De cette rivière, il faut spécialement mentionner la coupure dTmpel. 
On entend par là la coupure opérée dans la Hease près CrèvecceuT, lors 
de la construction du pont de chemin de fer dans la ligne dTtrccht — BoiteL 
Ces travaux comprennent: 

1*. L'établissement d'un nouveau lit, long de 1270 M., depuis Vcerbal 
près Empel jusqu'au Hedelsche Waard. A cet effet une digue en fascines 
fut placée dans la direction de la ligne normale delà rive gauche, de 1203 
mètres de longueur, reposant sur des plate-formes en fascinage, avec pierre. 
La digue, d'une largeur en crête de 3 M., avec des talus de li à 1 
suri}, se rallie à la rive gauche de la Hease par un épi. Ensuite on a 
creusé un chenal provisoire de 40 M. de largeur dans le fond, avec des talus 
de 3 sur là, devant faire plus tard partie du profil du nouveau lit de la 
rivière. 

2^. La coupure du Hedelsche Waard, terrain inondé par les hautes 
eaux près Hedel, sur une longueur de 1530 M. mesurée le long de la ligne 
normale de la rive gauche. Là aussi dut être creusé, pour décharge des 
eaux de la Meuse, un lit provisoire, qui devait faire partie du profil définitif, 
large de 140 M. sur le niveau moyen de l'été, avec des talus de 3 sur 1. 
La profondeur est de 3.40 M. sous ce niveau. 

3*. La construction des digues de fermeture aux extrémités, en amont 
et en aval de la courbe à couper. 

Ces digues, l'une de 225 M. de longueur et l'autre de 273 M., où des 
passages de 20 à 25 M. ont été laissa pour la navigation, reposent sur 
de« plate-formes en fascines, continuées sous les ouvertures des passages cités, 
et avançant de tous les côtés de 10 M. en dehors des digues. Elles ont 
une largeur en crête de 3 à 4 M. et des talus de li sur 1. 

A l'extrémité en aval de la coupure du terrain inondé par les hautes 
eaux il, a suffi, pour la normalisation de la rivière, de placer quelques épis. 
L'amélioration importante de cette rivière eut lieu dans les années de 
1869 à 1871. 

L'Yssel de Gneldre. 

Cette rivière coide dans le Zuiderzee par trois embouchures: le 

Ganzendiep, le Re^^rdiep et le Keteldiep. 

Ces embouchures, par leur peu de profondeur, étaient impraticables pour la 
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navigation, et s'^obstruaient facilement par les glaçons, de sorte que déjà 
en 1850 des projets d'amélioration de ces embouchures furent pris en 
considération. 

Ces projets consistaient dans la fermeture partielle du Ganzendiep, dont 
le chenal peu profond va dans la direction du nord; dans le rétrécissement 
du Reg^rdiep, dont le chenal était en mauvais état, et enfin dans Télar- 
gissement du Keteldiep, courant vers Touest, avec l'amélioration et rallon- 
gement de 800 M. des épis, situés à Tembouchure de ce cours d'eau. 

L'Yssel devait être normalisé au moyen d'épis, depuis Katerve^ jusqu'à 
la mer, et le Kattenwaard, situé près Kampcn, coupé en même temps 
afin d'éviter une courbure nuisible au régime du fleuve. 

Ce fut en 1869 que ces améliorations furent commencées. Dans Tannée 
suivante le rétrécissement du Reg^erdiep , la réparation des épis du Kf tel, 
et la coupure par le Kattenwaard furent exécutifs. En outre la rivière 
fut nonnalisée par des épis, et cette partie, ainsi que l'embouchure du Ketel- 
diep dans la mer, fut approfondie à la drague sur une longueur de 1600 M. 
Déjà en 1872 les chenaux ainsi formés avaient presque complètement 
disparu et l'on se vit forcé d'avoir recours à des moyens plus efficaces. 

Il fut donc résolu de mieux normaliser la partie supérieure de la rivière, 
d'élargir le Keteldiep, de fenner le Be|^erdiep et de réduire ainsi les 
embouchures de l'IJssel à deux. Ces améliorations sont actuellement en 
exécution. 

LA NOIJTELLE EHBOVCHIJRE DE LA MEUSE. 

Rotterdam à la mer. 

Par ce nom on entend la voie de navigation de la Hease de 
Rotterdam jusqu'en aval de Vlaardinfen , de là le long de la rivière le 
Scheur jusqu'à l'endroit le Pan, et ensuite par la nouvelle coupure qui, 
à travers la contrée dite ^/Hoek van HoUand//, conduit à la nouvelle 
embouchure dans la mer. 

Avant de décrire les travaux qui ont été projeta pour former cette 
voie de communication, et qui sont déjà en grande partie excéutéj*, il peut 
être utile de rappeler ce qui suit. 

Avant l'année 1827 Rotterdam était en communication avec la mer 
par plusieurs cours d'eau, savoir: 

de Rotterdam par Haasslnls à la mer; 
de Rotterdam par BrieUe à la mer; 

de Rotterdam par la nouveUe et la vieille Meuse à Dordrecht; 
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de là par le Dordsche Kll et par le Hollandsch Diep vers rembouchure 
de Goeree, ou par le HeUe{pit à Broawershaven vers la mer; 

de Rotterdam par le nord, via Dordrecht, vers les embouchures de 
Goeree, et enfin de Rotterdam, le long de la nouvelle Meuse, jusqu'en 
aval de Vlaardingen ; ensuite par la vieille Heuse jusqu'à Oud-BeQer- 
land, et par le Spui et le ehenal de Goeree à la mer. 

Ces voies d'eau étaient tout à fait insuffisantes pour les besoins d'un 
temps, oïl le développement du commerce et de l'industrie, ces r&ultats 
inappréciables du progrès et de l'esprit d'entreprise, avait donné l'essort 
à la construction des navires d'un fort tonnage. 

La longueur de ces voies d'eau, l'inconvénient de naviguer, tantôt 
en remontant , tantôt en descendant le courant , mais surtout la profondeur 
insuffisante des différents chenaux, étaient autsint de difficultés qui gênaient 
le développement du commerce et de la navigation. Aussi depuis longtemps 
on pensait aux moyens d'améliorer cet état , et de rendre la seconde ville 
commerciale du pays accessible aux navires d'un fort tonnage. 

Le canal de Voome, exécuté dans les années 1827 jusqu'en 1829, en 
est déjà une preuve et était d'une grande utilité pour la navigation. 

Des vaisseaux, ayant un peu moins de 14 M. de large, d'un tirant d'eau 
de 5,15 M., et d'une longueur de plus de 70 M. peuvent passer par le 
canal, qui peut en outre, par un rehaussement du niveau, être rendu 
praticable à des vaisseaux d'un plus grand tirant d'eau. 

Quoique ce canal ait servi depuis sans interruption, et bien qu'il 
rendit de grands services à la navigation, il fut évident, après une 
trentaine d'années, qu'il n'était plus suffisant aux besoins du commerce et 
de la navigation. 

La longueur extraordinaire de quelques vaisseaux rend le passage par les 
écluses impossible, tandis que leur grand tirant d'eau les oblige, pour 
arriver à destination, de déchaîner une partie de la cargaison. 

Enlever cet obstacle à la navigation et donner à Rotterdam un canal 
qui suffise aux besoins de la navigation, tel fut le bût de beaucoup de gens, 
et le motif de plusieurs projets pour une meilleure voie de communication 

Le gouvernement ne perdit pas de vue le grand intérêt qu'aurait, 
non seulement Rotterdam, mais tout le pays, à une bonne communi- 
cation par eau de Rotterdam à la mer. 

H en résulta que le ministre de l'intérieur, par résolution de 5 novembre 
1857, créi un conseil du Waterstaat, afin d'examiner différents projets, et 
de donner un aperçu des travaux qui, d'après l'opinion du conseil, devaient 
être exécuta. 
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Les membres de ce conseil H. F. F^nje, président, T» W« 
Conrad, D. J. Stoim Baysingr, J. A. Beyerlnck, Ortt tm Scho- 

naawen , et P. Caland, ce dernier en même temps secrétaire, émirent 
un rapporte le 21 août 1858, et donnèrent, à Tunanimité, leur adliâdon au 
projet de leur collègue P. Caland. 

Ce projet est à présent en voie d'exécution. Il comprend ramélioration 
de toute la rivière, de Klimpen jusque daiLs la mer, le long du bras 
septentrional de la nonveUe Heose, nommé le ^icheor, avec une coupure 

du „IIoek van HoUand." 

A cet eflet furent proposés: des digues latérales, pour fixer la direction 
du courant; le rétrécissement de la voie navigable aux endroits trop 
larges, et Télargissement aux endroits trop étroits. 

La rivière fut portée de cette manière à une largeur normale de 225 M. 
îi Krimpen, de là, en élargissant régulièrement jusqu'il 450 M. près 

Vlaardingen, et plus loin par le Schenr et le „Hoek vanHoUand", de 

sorte que Temboucliure dans la mer obtint une largeur de 900 M., avec 
une profondeur suffisante pour la navigation. 

Far une coupure de la pointe orientale de Vile de Rozenblll|^, en aval 
de Ylaardingen , la vieille Meuse a été dirigée dans le Scheor^ afin 
d'utiliser ces eaux pour le nouveau chenal. 

Un élargissement graduel plus fort devint par Iti nécessaire en aval de 
Vlaardingen. Les grands avantages de ce plan consistent en ce qu'on 
peut suivre en partie une rivière existante et possédant, presque jmrtout, 
une profondeur plus (^ue suffisante, et qui était en même tem|)s le chemin 
le plus court de Rotterdam à la mer. 

Le projet repose entièremant sur le principe (jue le mouvement du 
flux et du reflux est la cause principale du maintien de la profondeur des 
embouchures des rivières. 

Il servit de base îi la loi du 24 janvier 1853, concernant l'amélio- 
ration de la voie d'eau de llotterdam t\ la mer. Le texte en est 
comme suit: 

f/A Krimpen la rivière sera portée i\ une largeur normale de 225 M., 
//en élargissant régulièrement jusqu'à 480 M. pràs Vlaardinfen et plus 
//loin par le Schenr et le Hoek van HoUand, de manière à donner à 
//l'embouchure dans la mer une largeur de 900 M., avec une profondeur 
//suffisante pour la navigation.''' 

Les travaux projetés pour la partie de Krimpen jusqu'à l'embouchure 
supérieure de la coupure du lloek van HoUand, et consistant dans l'enl^ 
vement des terres avançant dans la rivière, l'élargissement du lit de la 
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rivière, le ralliement des bancs et des îles à Tune des rives, sont achevés 
depuis Rotterdam jusqu'à Vlaardingen. 

Pour le reste du fleuve ces travaux sont h, Tétude. 

Les travaux au Hoek van HoUand consistent dans le déplacement 
total de Tembouchure de la rivière, de telle sorte que la nouvelle embou- 
chure se trouve à une distance de 10 KM. de Tancienne. 

Pour cela le Schear a été fermé par une digue, et Teau en est dirigée 
dans la coupure du Hoek Tan Holland, qui est élargie et approfondie par 
le mouvement du flux et du reflux, et en partie par le dragage. 

Cette coupure est continuée par deux môles, ou jetées dans la mer, 
jusqu'à une profondeur sufiîsante. 

Les deux jetées dans la mçr sont faites en plate-formes de fascines, 
chargées de pierres et entourées de pilotis en chêne. En outre, à une 
distance de 220 M. du pied des dunes jusqu'à 1150 M., la jetcfe sud 
est munie d'un musoir en bois de chêne à une hauteur de 3 M. au-dessus 
de l'eau basse. 

Cette jetée a une longueur de 1850 M., mesurée sur la crête, dont la 
largeur est de 5 jusqu'à 8 M. 

La hauteur de la crête est de 1.80 M. au-dessus de l'eau basse. 

Le môle nord, long de 2 KM., est large de 9 M. sur la crête, qui est 
située à 1 M. au-dessus des eaux basses. 

Les deux jetées sont pourvues de phares. Sur celle du nord est établi 
un mécanisme , qui au moyen d'un fil de fer galvanisé , registre la 
hauteur de l'eau sur le rivage. 

L'adjudication de la première partie de la jetée sud eut lieu le 23 mars 
1864. 

Le dernier prolongement était achevé en 1876. 

Le commencement de la jetée nord fut fait en 1863, tandis que 
des prolongements plus ou moins grands eurent lieu dans les années 
suivantes. 

Dans l'année 1870 les travaux de la jetée ne purent guère avancer à 
cause des tempêtes continuelles. 

L'expérience à prouvé que les ouvrages étaient suflisamment résistants 
à l'action des vagues. 

Aucune avarie n'a eu lieu aux parties achevées des môlas, malgré de 
fortes tempêtes, pendant lesquelles la pression du vent montait quelquefois 
à 145 KG., celle des vagues à 12500 KG. par mètre carré, tandis que les 
eaux étaient soulevées jusqu'à 2.13 M. au-dessus de la hauteur ordinaire. 

La tempête du 2 décembre 1867 , qui souffla du nord-ouest pendant 
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douze heures, saiLs discontinuer, et qui fit monter Teau de la mer du Nord à 
2 M. au-dessus de la marée liaute ordinaire, n'occasionna point d'*autre 
d^t à la jetée sud , alors en construction , que Tenlèvement d''un 
plancher qui ifetait pas encore fixe, tandis (ju'une autre partie de ce 
planclier fut soulevée de quelques centimètres, sur une longueur de 20 M., 
dégât facile i\ reparer. 

Les digues, construites le long des ouvrages de la nouvelle embouchure 
de la Meuse, furent en j)artie faites de la terre, provenant de ]a coupure 

du Hoek ¥an HoUand. 

La digue le long de la ligne de rivage sud, fait partie de Tendiguement 
du Scheurpolder , ainsi nomme parce qu'il est situé au sud de la nou- 
velle embouchure, derrière les dunes du Hoek van Holland. 

La coupure du Hoek van Ilolland fut commencée à la fin de 1866. 

Les travaux pour la formation de la nouvelle embouchure de la rivière 
datent de cette époque. Tjcs digues dans la mer étaient bien en exécu- 
tion depuis deux à trois ans, mais comme le procès pour rexpropriation 
des terrains nécessaires n'était pas terminé, la coupure ne pouvait encore 
être commencée. 

Dans Tannée 1866 ce procès fut terminé, et le commencement de ces 
travaux put être entrepris. Le 31 octobre de la même année la première 
pelletée de terre fut solennellement enlevée par S. A. R. le Prince d*Oran|^ 
sur le contour extérieur , dans Taxe de la coupure h construire. 

Jja première coupure fut achevée dans Tannée 1868. 

Le 26 novembre 1868 la digue exti^rieure fut percée et par là la mer 
du Nord mise en communication avec les eaux intérieures. 

Ce chenal avait une largeur de fond de 10 M. à une profondeur de 
2 M. sous Teau basse, profondeur qui, près du rivage, se réduisait îi zéro. 

Le mouvement des courants c^argit rapidement Tembouchure du chenal, 
où les sables des cAtes vinrent bientôt se déposer. 

Cette circonstance, facile î\ expliquer i)ar le fait que le sable cherche toujours 
à se placer soils son talus naturel, donna lieu à toute sortes de bruits 
dé&vorables et î\ des jugements erronnés. 

Ainsi on prétendit que le sable placé daius le chenal, provenait de 
la mer, ce qui démontrerait l'impossibilité de l'établissement d'une nouvelle 
embouchure dans la coupure du Hoek van HoUand. 

Le manque de fondement de cette assertion fut bientôt mis en évidence, 
lorsque les levées sur le terrain prouvèrent que le contenu du profil était 
agrandi, ce qui fut en outre démontré plus tard par d'autres faits irréfutables. 

A la fin de Tannée 1868 les eaux s'écoulèrent ou montaient déjà r%u- 
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« 

lièrement jusqu'à la moitié du flux et du réflux, et on ne remarqua plus 
de déplacement de sable. 

Le chenal fut ensuite encore élargi et approfondi par creusement à la 
pelle ou à la drague , tandis qu'en concordance avec ces travaux, les dunes 
au Hoek van Holland, et la digue de sable, située derrière les dunes, 
furent enlevées dans Tespace compris entre les lignes des rivages futurs de 
la rivière et le niveau du terrain environnant , situé à environ 2 mètres au- 
dessus des hautes eaux. 

Le profil du clienal, formé artificiellement, ne mesurait au commencement 
qu'environ 151 M. carrés à Teau basse, et de 365 M. carrés à Teau haute, 
et il n'avait été obtenu nulle part une profondeur plus grande que de 3 
M. sous l'eau basse. 

Après la fermeture du Schenr, achevée en 1875, ce profil s'est élargi 
idtérieurement par l'écurement des courants, de telle sorte que depuis l'em- 
bouchure supérieure dans le Schenr, jusqu'en deliors des ancieimes lignes 
de rivage des eaux basses à la mer, un chenal s'est formé où la profondeur 
atteint en quelques endroits 11 à 12 M., et n'est nulle part inférieure 
à 8 M. 

Le profil s'augmenta jusqu'à environ 1300 M*, à l'eau basse et à plus 
de 1500 M. carrés aux eaux hautes. 

La quantité de terre, creusée ou enlevée à la drague, ne dépassait pas, 
jusqu'en 1875 , un million et demi à 2 millions de M^. , tandis que par 
la nature seule, en un peu plus d'une année, environ 5 millions de M^- 
furent déplacés. 

En 1876 — 1877 l'écurement ne fut plus si important, de sorte que dans 
ces années un déblai artificiel devint nécessaire. Les rives courbées furent 
rectifiées à la même époque, et un élargissement général du chenal entrepris. 

Pendant l'exécution de ces travaux importants, les matéraux de déblai 
furent déposés dans la partie fermée du Scheur, où une seconde digue 
fut placée à une distance de 21 M. de la première, dans laquelle une 
ouverture avait été laissée pour le passage des bateaux destinés au trans- 
port du déblai. 

L'écurement occasionné par le courant fut la suite de la fermeture de 
la rivière le Scheur. La digue dans le Scheur a une longueur de 525 
M., avec une largeur en crête, au milieu de la longueur, de 4 M. et aux 
extrémités de 2.60 M. 

La hauteur de la crête est à environ 0.60 M. au-dessus des hautes eaux. 

Les talus sont de 1 sur 1 pour les 150 M. du milieu, et pour le reste 
de li sur 1. 
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La digne est construite en fhscinage, charge et couverte de pierres, mimie 
de 4 rangées de pilotis en bois de sapin. 

Avant le commencement de la fermeture, la plus grande profondeur daiu 
Taxe longitudinal de la digue fut de 10 M. en-dessous de Teau basse. 

La fermeture définitive de la rivière eut lieu dans Tannée 1871. Avant 
cette épocjue on avait déjà commencé le rétrécissement de son lit 

Pour prévenir Técurement du fond on avait, daiLs Tannée 1868, établi 
sur le fond une benne en fascines qui plus tanl devait servir de fondation 
à la digue de fenncture. En même temjw un épi de 75 M. de longaenr 
fut construit sur la rive droite de la rivière. 

En 1869 ce rétrécissement fut continué par le prolongement de Tépi 
cité, et par Tétablissement d'un autre sur la rive gaucbe, laissant entre eux 
une ouverture de 150 M. 

En 1870 quelques plate-formes en fascines furent placées dans cette 
ouverture, et les épis quelque peu allongés et rehaussés. 

En 1871 la rivière fut entièrement fermée jusqu'à la hauteur de Teau 
basse. Le reliaussement, jusqu'à 0.60 M. au-dessus des hautes eaux, fat 
exécuté en 1872. 

La fermeture de la rivière le Scheor eut lieu sans le moindre inconvé- 
nient. Jj'exécution cej)cndaiit pouvait être considérée comme très-difficile. 

La fermeture progressive du Schcur devait fître d'accord avec l'élargisse- 
ment de la cou])ure du Hoek van Holland. Le rétrécissement du lit du 
Scheur, commencé en 1858, fut fait à cet effet, mais de cette manière les 
épis, et les travaux de fascinages dans les épis , furent exposa, pendant trois 
ans consécutife, à l'action violente et journalière du flux et du reflux. 

Il en résulta un approfondissement, de cha(|ue côté des ouvrages, jusqu^à 
30 M. sous Teau basse. 

Après la fermeture définitive ces profondeurs diminuèrent. 

Comme nous l'avons vu, Ttjcurcment de la coupure fut le résultat de 
la fermeture du Schenr. 

Cet écurement fut tellement fort qu'aux endroits qui , en juin 1870, 
pouvaient être passés à sec à la marée basse, on avait obtenu en décembre 
1871 une profondeur de 6 M. sous Teau basse. 

A cette époque on ne trouva, depuis le Scheur jusqu'à 900 M. 
en avant du pied des dunes, aucune place ayant moins de 3 M. de 
profondeur. 

Plus en avant dans la mer se trouvait cei)endant encore un banc, 
où la profondeur ne dépassait pas 1.90 M. 

L'écurement de la coupure continua jusqu'à la fin de 1875, et produisit 
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un âaigksetnent et un approfondissement du cours d'eau dans la coupure 
et entre les môles dans la mer. 

Ija profondeur tendit en quelque sorte à diminuer dans les années 
do 1876 et 1877, à la suite de la quantité extraordinaire d'eau à évacuer, 
allant de pair avec des tempêtes continuelles, qui empêchèrent les eaux 
de la rivière, avec le sable et Talluvion en suspension, de se décharger 
dans la mer. 

Le retour de cet inconvénient sera prévenu par l'exécution des travaux 
d'élargissement des coupures mentionnées plus haut, d'où il résultera un 
écurement définitif du foiïd. 

La profondeur en octobre 1877 fut de 3.60 M. à la marée basse, et 
de 5.30 M. à la marée haute. 

A la partie la moins profonde du chenal on trouve actuellement 4 M. 
i\ l'eau basse et 5.70 M. aux hautes eaux. 

A peine l'embouchure fut-elle en voie de formation que la navigation 
en fit usage. 

En septembre 1870 deux bateaux pécheurs prirent la mer par cette voie. 

En 1874 la nouvelle voie fut balisée par la marine. Un vapeur de 
commerce, d'un tirant d'eau d'à peu près 3 M., prit la mer par cette voie 
pour la première fois en mars 1872. 

Depuis cette époque la navigation par // le chemin raccourci de Rotterdam 
à la mev/f va toujours en augmentant.. 

En juin 1863 des &naux furent plac& à l'entrée par le ministère 
de la marine, afin de guider les navires pendant la nuit. 

En 1873 4417 vaisseaux ont passé, parmi lesquels 2720 vapeurs. 

En 1874 les entrées et sorties furent au nombre de 5786, jaugeant 
2 252 370 tonnes. 

En 1876 le mouvement ti été de 

7367 navires de mer , jaugeant .... 6 909 484 tonnes 
1637 bateaux pécheurs tenant la mer . . 216 981 // 

total 9004 vaisseaux , jaugeant 7 126 465 tonnes 

Diaprés des observations faites , le Scheur décharge plus d'eau par la 
nouvelle que par l'ancienne embouchure. 

Les frais d'établissement de ces ouvrages montaient, au milieu de l'année 
1876, à un peu plus de IOV2 millions de florins. 
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Les données suivantes indiquent les dépeiLses faites pour ramélioration 
des rivières depuis 1851 jusqu'en 1875. 

Enfin sur les deux tableaux suivants sont indique^ les noms des rivières 
navigables, leur longueur en Kilomètres, leur profondeur sous les eaux 
moyennes et le trafic fluvial. 

Cas tableaux montrent que la Hollande est cou|)ée par I 917,273 KM. 
de rivières navigables, et que le mouvement qui s'y fiiit monte à [mju près 
ï\ la moitié de Texportation et de Timportotion totale du pays. 

Dépenses faites poar ramélioration des riTières 

de 1851—1876. 

Uiin et Lek * . 1790103.43 florins. 

Wahal 164.4418.346 ^ 

Vieux Yssel 1035741.33* ^ 

Herwede et ses elienaax 74640.30 /r 

Roates aquatiques de Dordreeht . . . 431132.23 » 

Formation de la nouveUe Herwede . . 6734344.72* ff 

Amer 93603.94 // 

Heuse 2184022.43* ^ 

Route de Zwolle à la mer 1450636.96* ^ 

Nouvel Yssel de Rotterdam à la mer. . 11697187.58 
Yssel Hollandais 444667.586 /^ 



totaux. . . 27580528.87 florins. 

ou en chiffres rond, la somme de plus de 27V3 millions de florins. 

Dans cette somme n'est pas compris Tentretien des rivières qui , pour 
la même époque, a exigé une dépensa d'à peu près 40 millions de florins. 
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TABLEAU. 

statistique des rivières navigrables da Royaume. 



Province. 



NOM DES mVIÈKES. 



Longueur en 
Kilom. sur 
le territoire 
Néerlandais. 



Minimum de 

profondeur 

sous le niveau 

moyen. 



Frise. 



Drenthe. 



Le Kouingsdiep, navigable depuis Bects . . . 
LaKuinre ou Tjongcr, navigable depuis le pont ' 

de Oldeberkoopster j 

La Linde jusqu'à la frontière d'Overgseel depuis î 

le pont de Oldeberkoopster 

Total . . . 

Le cours d'eau d*Oostcrmocr ou le Hunse . . 

Le Punterdiep 

Le cours d*eau dit vieux ou de Belle. . . . 

Le ruisseau de Euinerwolde 

Le Maillât 

La Beest 



Total . 



• > 



OverQSsel. 



Gaeldre. 



L'IJssel de Gueldre 

Le Ganzendicp 

La Vecht 

La Regge 

La Dinkel 

La Schipbeek 

Le Zwartewater 

La Linde jusqu'à lamer (longueur totale 59,910) 
Le ruisseau de Steenw^jk 

Total . . . 

Le Haut Bhin, jusqu'au point d'embranchement 

Le Wahal jusqu'à Loevestein 

Le Bas Bhin et la Lek jusqu'à l'écluse de Spœl 
La Meuse supérieure depuis Mook jusqu'à Hedel 
L'IJsel de Gueldic jusqu'à Deventer .... 
La Berkel, depuis la frontière jusqu'à Zutphen. 
Le vieil IJssel, depuis la frontière jusqu'à l'IJssel 

à Doesburg 

La Linge, de l'écluse d'Asperen jusqu'à l'embou- 
chure du Kome 

Le Kome, depuis Oeldermalsem jusqu'à Buren 

Total . . . 



41.770 
62.C90 
42.710 



147.170 



8.700 
1.900 
8.125 
0.960 
0.368 
10.300 



30.353 



60.500 
9.000 
88.000 
67.276 
41.200 
35.500 
27.000 
17.200 
8.500 



354.175 



10.300 
84000 
75.000 
76.000 
66.200 
61.700 

32.065 

23.000 
2.960 



431.225 



1 à 1.70 
0.60 à 1 40 
0.80 à 1.20 



1.04 
3.70 à 4.60 

0.48 

1.20 

1.41 
0.20 à 0.90 



2.40 à 3.40 
0.60 à 2.46 



1.80 à 1.85 

1.00 à 2.30 

0.76 



3.37 
3.11 à 3.80 
2.30 à 3.00 
1.53 à L97 
2.34 à 2.45 
0.48 à 1 

0.40 à 0.80 

1.80 à 2.48 
1 à 1.10 



las 



Province. 



Brabant 
Septen- 
trional. 



Limbour;. 



Vtreeht 



Hollande 
méridio- 
nale^ 



NOM DES RIVIÈRES. 



Longueur en 

Kilom. sur 

le territoire 

Néerlandais. 



M inimam de 

profondenr 

soQS le niveau 

moyen. 



La Mcnsc supérieure, depuis Hedcl jusqu'à Wou- 
drichcm 

La vieille Meuse, depuis le passage de Drongelen j 
jusqu'à la Donge I 

La Dommel en aval de la machine hydraulique 
de Boxtel 

Le canal de Heusden 

L*Araer 

JAi Uollandsch Dicp 

La Volkenrak et la Krammer 

La Donge 



25.150 

15 300 

21.700 
2.600 
12.750 
20.000 
16.750 
11.000 



Total . . . 

La Meuse supérieure, depuis la frontière belge 
jusqu'à Mook 

Total . . . 

Le Bas Rhin et la Lek, jusqu'à la frontière de la 

Hollande méridionale 

La Eem 

Total . . . 

La haute Merwede de Woudrichem jusqu'à Ilar- 

dinxveld 

La Basse Merwede jusqu'à Dordrccht .... 
La nouvelle Merwede, depuis Werkendam jusqu'au 

Hollandsch Diep 

La vielle Meuse, depuis Dordrecht à la nouvelle 

Meuse (Rozenburg) 

Le Hallegat et Kil de Dordrecht 

La Krabbe 

La Noord 

La Lek, depuis l'écluse de Krimpen .... 
Le Spanjaarasdiep, depuis Krimpen jusqu'à IJs- 

selmonde 

La nouvelle Meuse, depuis IJselmonde jusqu'à 

Uiterton 

Le Scheor 

L'IJsel de Hollande, depuis Gouda jusqu'à 

Krimpen 

Le Spui 

Le Hollandsch Diep 

Le Haringvliet 



I 125.250 



164 450 



2.10 

2.10 

0.55 

2.00 

2.20 

10 

15.00 
2.20 



164.450 



65.800 
17.600 



83.400 



0.95 à 1.92 



1.80 à 2.50 
1.40 à 1.70 



9.250 
14.750 

17.000 

33.650 
9.200 
1.700 
8.600 

46.750 

3.250 

47.600 
19.300 

21.600 
16.400 

16.000 

44.300 



3.00 
2.80 

3.00 

1.50 
4.— 
2.— 
2.30 
1.40 à 1.80 

3.80 

2.10 à 4.60 
1.00 à 2.00 

2.48 
1.10 
5.00 
2.90 
5.00 
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Province. 



NOM DES RIVIÈRES. 



Longueur en 
Kilom. sur 
le territoire 

Néerlandais. 



Minimum de 

profondeur 

sous le niveau 

moyen. 



Zélande. 



Ijo, Yolkenrak et la Krammer 

Ijel Grevelingen 

Le chenal de Broawcrshaven jusqu'à Uiterton . 

Total . . . 

Le Hond ou TEscaut occidental , depuis Flessin- 

gue jusqu'à la frontière Belge 

Le Brakman, depuis le nouveau Neuzenpolder 

jusqu'à la digue de mer de Remonterenpolder, 

à Test de Phlilippine 

Le Sloe, depuis le Kaloot jusqu'au port de Mid- 

delbourg 

Le chenal de Veere, depuis le port de Middel- 

bourg jusqu'aux limites extérieures de la côte. 
Le Zandkreek ou Zandvliet, depuis le Sloe jusqu'à 

l'Escaut oriental 

L'Escaut oriental, depuis la tête du port de 

Bergen>op-Zoom jusqu'aux limites extérieures 

de la cote 
Le Keeten , le Mastgat et le Zype depuis l'Escaut 

oriental jusqu'au Krammer 

Le Mosselkreek 

Le Eendragt 

Total . . . 

Total final . . . 



25.200 
15.700 
24.500 



374.750 



64.500 



14.000 



13.000 



10.000 



17.500 



53.500 

13.500 

8.000 

12.500 



206 500 



1917.273 



3.90 
4.70 
9.00 



A la marée 
basse. 
4.70 



2.10 à 2.60 



3.20 



3.40 



2.00 

13.30 
1.00 
40 



130 

Trafic fluiial sar les rlTières en 187d. 

Le total des arrivées &st de 23335 bateaux chargés, mesurant 2930470, 
et 4220 bateaux non chargé?, mesurant 325183 M^. 

Parmi ce nombre, 15107 vaissaux charges, mesurant 1713224, et 2066 
vaissaux non chargés mesurant 144021 M^. portaient le paviUon Néerlandais. 

Le nombre de radeaux de bois importés fut de 98, mesurant 14601 M». 

Les départs furent au nombre de 12559 vaisseaux chargés, mesurant 
1769579 et de 5717 vaisseaux vides, mesurant 473538 M^. 

De ce nombre étaient sous pavillon Néerlandais 6741 vaissaux chargés, 
mesurant 835593, et 3207 vaisseaux vides, mesurant 286557 M». 

L'importation, par les rivières, s'est élevée à 2876810367 KG. ou 3176 
pour cent de l'importation totale. 

L'exportation, le long des rivières, montait à 1596219250 K6., ou 46.12 
pour cent de l'exportation totale. 

Défenses des bords de rivières. 

Les bords de rivières, sur la partie où l'action du flux et du reflux ne 
se fait pas sentir, mais qui sont exposés à l'action du courant des vagues 
et des glaces, sont ordinairement protégés par des risbennes oa fiU5- 
clnaf es de soutènement , par des fascinâmes à barbes ou par des épis. 

Las matériaux employés pour ces travaux sont: 

1°. Les fascines composées en saule de fines branches , et réunies d'or- 
dinaire par deux liens, dits harts. La longueur en est généralement de 
4.50 M. , la circonférence, près de la dernière hart, de 0.47 M. 

2°. Les clayons sont de branches choisies, solides et effilées. 

3®. Les piqaets, d'une longueur de 1.20 à 150 M., et d'une épaisseur, 
pràs de la souche, d'environ 0.15 M. 

4®. Les harts sont les brins effilés de la crue d'une année, ayant une 
longueur de 1.10 i\ 1.20 M. 

5o. liCs saucissons, faits en bois de fascines souple , d'environ 0.30 M. 
d'épai.sseur et sernîs par des hari», espacées entre elles, d'environ 0.15 M. 

6**. Les clayonnafes ou tunages, composés d'aune ligne de piquets en- 
lacés de clayons tressés ; chaque tresse contenant plusieurs brins. 

7°. Le lest se compose de sable, gravier, morceaux de pierres, argile 
ou terre glaise. 
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A. Risbermes ou fascinantes de soutènement. 

On entend par &scinages de soutènement les plate-fonnes , radeaux ou 
matelas qui , fortement attachés i\ la rive dégradée, sont construife* à ileur 
d^eau, et qui , après Tachèvement et Técliouement dans Tcau, au moyen de 
lest, protègent la rive , contre Faction du courant. 

La largeur dépend de la profondeur de la rivière et de la situation de 
la rive; si elle est fortement exposée au courant, la risberme doit plus 
ou moins reposer sur le fond de la rivière pour rempécher de se briser 
en cas d'afibuiUement. I^a longueur est réglée par la longueur de la rive 
qu'on veut pr^rver. 

L'épaisseur, généralement d'un mètre, est un peu moindre du coté 
de la rive pour que la plate-forme soit plus facile à échouer. 

Si le courant est très-fort, l'épaisseur en amont est augmentée , pour 
empêcher la plate-forme d'être enlevée ou culbutée par le courant. En 
ceci le mérite de l'ouvrage ne dépend pas de son épaisseur, mais de la 
manière dont les diverses parties sont ajustées et liées. 

On distingue dans ce travail: 

L les couches de fondation. 
2. les coulies de recouvrement 
1. Couches de fondation.. 

Après avoir égalisé la rive sous la pente voulue, même au moyen de remblai, 
s'il en est besoin, on commence le travail en amont de la rivière, par une 
couche en fascines qui, reposant d'un côté sur la rive et construite îi 
fleur d'eau dans la direction du courant , s'avance dans la rivière en forme 
de triangle, au moyen de couches répétées, pour continuer et consolider le 
travail. Les premières fascines sont posées, avec les barbes en sens inverse 
du courant, tout près du bord de la rivière, où les gros bouts sont atta- 
chés au moyen de quelques piquets. Pour empêcher l'enlèvement par le 
courant, quelques fascines sont placées à travers et fixées au moyen des 
piquets, de manière à donner à la première couche la solidité nécessaire. 

Cette première couche est fortifiée par quelques fascines, avancées dans 
la direction du courant et consolidées par des fascines transversales, qui 
sont attachées au moyen des piquets à la couche inférieure. Pour plus de 
sécurité on place sur ces fascines quelques saucissons qui, au moyen de 
piquets, sont affermis dans les couches inférieures et dans la rive. 

En avançant de c^tte manière , on^ a soin, surtout au commencement, de 
^rtifier le travail des fascinages, et ce autant que possible au moyen de 
saucissons et de piquets. 
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Cette première couche e.<t couverte par une seconde, avançant de 
0.50 à 0.60 M. sur la première, et ensuite par une troisième, avançant 
de même 0.50 à 0.60 M. Les coucher sont construites de la ai&me 
manière. 

Pour augmenter la solidité de ce corps triangulaire, dont la pointe 
s'avance de 3 ou 4 M. dans la rivière, et pour préserver le travail contre 
le danger d'être enlevé par le courant, on le recouvre d'une couche en 
bois de fascines, dont les harts sont déliées et dont les branches s'étendent 
jusqu'à deux mètres sur la rive. 

Perpendiculaire îi cette couche, on la couvre de saucissons qui reposent, 
sur une longueur d'un mètre, sur la rive et dépassent le travail de 3 à 
4 M. dans l'eau. Les saucissons sont placés très-près les uns des autres 
et dans une rangée de 3 à 4 en amont. Ils sont fixés très-solidement 
dans la rive, par une quantité) suffisante de piquets, qu'on continue îi poser 
dans les bouts flottants des saucissons, pour autant que possible. 

Le prolongement de ces couches se fait successivement de la même 
manière, en ayant soin de les fixer les unes aux autres d'une manière 
solide. 

Les fascines, placées avec leurs barbes en amont ou en sens inverse de 
la direction du courant, donnent lieu, après l'échoûchement de la plate- 
forme, î\ ce que les barbes retiennent le sable emporté par le courant, et 
qu'un cor[)s solide se forme et se réunit complètement à la rive dans 
très peu de temps. 

Les premières fascines sont placées tout près de la rive. Les suivantes 
en dépassant successivement, d'abord de 0.60 ensuite de 0.45 M. , jusqu^à 
ce que les barbes des dernières fascines dépassent, à peu près d'un tiers 
de leur longueur, la ligne extérieure de la couche inférieure. Pour plus 
de stabilité et pour que les ouvriers ne soient pas obligés de travaiUer 
dans l'eau, on place autant que possible les bottes en liaison. 

Le but de cette saillie, d'abord de 0.60, ensuite de 0.45 M., est de donner 
à la plate-forme, du côté de la rive, la flexibilité nécessaire pour l'échouage. 
Par la position des fascines elles se soutiennent les unes les autrest L'épaisseur 
et la résistance de la couche obtiennent par là une force sufi^nte, à 
l'exception de la partie près de la ligne extérieure. Pour obvier à cette 
difficulté, cinq ou six fascines, et milme plus, sont placées transversalement aux 
autres; de plus, deux ou trois fascines sont plaçâtes avec leurs gros bouts 
dîins la ligne extérieure, pour soutenir les premières, et enfin la partie 
cxt<îrieure est fortifiée par deux ou trois saucissons qui se croisent et sont 
fixés au moyen de piquets. 
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La largeur de ces couches de fondation varie de 1.50 à 1.80 M., selon 
la force du courant. La résistance des couches augmente, en raison inverse 
de leur largeur, par l'emploi de saucissons et de piquets. L'épaisseur est 
ordinairement de 0.90 M. La longueur des couches augmente jusqu'à ce 
qu'elle a obtenu la largeur voulue de la plate-forme, ensuite elle reste 
constante ou bien elle est inhale, suivant la profondeur de la rivière. 
Un sondage exact est donc de rigueur. 

Un lit mince, composé de branches de fascines, est étendu sur toute la 
plate-forme, pour la rendre aussi compacte que possible, en ayant soin de 
commencer du côté de la rive et d'étendre le bois en sans inverse des 
fascines inférieures , de manière que les barbes soient à découvert; ce lit 
de branches est fixé au moyen de saucissons et de piquets 

Lès saucsissons , d'une longueur de 7 M. , sont placés à 1 M. de distance , 
en sens rectangulaire sur la couche précédente, et ce dans la direction d'amont, 
de manière qu'ils dépassent la couche précédente de fondation de 2 M., 
et que le restant de la hmgueur flotte sur l'eau. Enfin, deux ou trois 
saucissons de la couche sont posés le long de la ligne extérieure, se réunissant sur 
la pointe extérieure. Les gros bouts de ces saucissons sont reliés d'une manière 
solide, au moyen de harts, avec les précédents en y enfonçant, à la distance 
de 0.4«0 M., des piquets jusqu'à la ligne de flottaison. De plus, et autant 
que possible, quelques piquets sont enfoncés dans les bouts flottants. 

En avançant de cette manière, au fur et à mesure les barbes sont 
garanties contre l'eflet du courant passant en-dessous. 

Tant que la largeur de la couche n'est pas obtenue, deux saucissons 
sont placés , l'un contre l'autre , le long de la ligne extérieure , exactement 
sur ceux qui se trouvent en-dessous, auxquels ils sont solidement attachés 
au moyen de quelques harts. Souvent même il peut être utile de mettre, 
de temps en temps , tout le long de ce côté, un saucisson qu'on attache 
au rivage. 

.2, Les couches de recouvrement. 

Quand la largeur voulue est obtenue et que de plus on est avancé 
de trois à quatre couches de fondation, il faut surtout prendre garde à ce 
que le courant n'enfonce pas la pointe d'amont. A cette fin on construit une 
seconde couche, ou couche de recouvrement, en plaçant, à commencer 
de la ligne extérieure , des fascines à peu près dans la même direction que 
la couche inférieure , mais les barbes à découvert ou en haut , en dépassant 
d'à peu près d'un quart de la longueur, ou d'un mètre, la ligne exttîrieure. 

Les retraites successives sont de 0.40 à 0.60 M., selon l'épaisseur voulue , 
qui d'ordinaire est de 0,20 M. 
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Pour plus de densité les harts sont coupées et les branches sont étendues 
également. On avance cette couche de 2 à 4 M. sur la rive, en la 
diminuant graduellement d'épaisseur, pour qu'elle soit bien liée à la rive, 
ce qui n'est pas le cas avec les couches de fondation. 

Selon que les couches de fondation avancent, on les couvre de cette 
manière avec des fascines de choix bien serrées. 

Perpendiculairement à cette couche on place des saucissons, dont deux, 
Tun à côte de l'autre, le long de la ligne extérieure, et les autres à la 
distance de 0.45 à 0.50 M. Ils sont d'un côté liés dans la rive, au moyen 
de piquets, et de l'autre coté enfouis à peu près de 0.60 M. dans la 
couche susnommée. 

Dès que la couche de recouvrement est avancée jusqu'à peu près 5 M. 
en aval de la pointe en amont, on place des saucissons transversaux le 
long de la ligne extérieure. Le premier saucisson, d'une longueur de 9 M., 
suivant d'abord la ligne d^amont pour se courber à la pointe d'amont 
et pour suivre l'alignement extérieur, sur une longueur de 5 M., sur la 
couche supérieure et, sur une longueur de 7 M., sur la couche inférieure. 

Ensuite on avance la couche de recouvrement de 7 à 9 M., de manière 
à couvrir cette dernière longueur du saucisson et on place un second 
saucisson contre la première et le long de la ligne extérieure, sur une longueur 
de 13 à 14 M. sur la couche de recouvrement et de 7 M. sur la couche 
inférieure. De cette manière on avance continuellement la couche de recou- 
vrement de 7 à 9 M. et, comme les saucissons avancent toujours d'à peu 
près un tiers de leur longueur sur la couche de fondation, les deux couches 
sont parfaitement liées le long de la ligne extérieure. 

Enfin, quand la couche de fondation a atteint une longueur de 20 à 22 
M., des saucissons sont placés parallèlement à la ligne extérieure, à la 
distance de 1.20 îi 1.30 M., les saucissons sont fixés au moyen de piquets 
et solidement lié^ avec des harts. 

Aux endroits des tunages les picjuets ne sont pas placés. 

En général tous les saucissons sont ûxés solidement au moyen de piquets 
dans les couches inférieures, et les bouts, qui se touchent, sont bien liés au 
moyen de harts. 

L'échouage de la plate-forme se fait au moyen de lest. IjC gravier fin 
entre dans les interstices des fascines et saucissons et forme une masse 
compacte. Pour prévenir que les pierres fortes ne soient enlevées par le courant , 
ou vse perdent par la pente des couches, deux forts tunages sont plac6î, 
l'un le long de la ligne ext«^ricure et le second u 3 à 4 M. de distance, 
parallèlement au premier. Entre les deux tunages on place , à des distances 
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de 3 M., des tonages transversaux , formant des caissons. Souvent même on 
place parallèlement à la ligne extérieure, d'autres tunages h la distance de 3 M. 

Les deux tunages qui se trouvent le long de la ligne extérieure et les 
tunages transversaux sont teUement inclinés qu'après Téchouage ils se trouvent 
placés verticalement. 

Le» tunages sont solidement attachés l'un à l'autre aux points d'intersection. 
Ils ont une hauteur de 0.36 M. et sont tressés de manière îi ce que les 
bouts des clayons ne viennent pas à clair en haut, mais prennent leur 
origine dans la couche , et qu'ils soient fixés aux piquets au moyen de liens 
d'osier. Dans le cas oii ce serait impossible, les tunages sont liés solidement 
aux saucissons inférieurs , de manière ^ ce qu'ils ne puissent être détériorés 
ou enlevés par le courant. 

De même, aux points de croisement, les tunages sont fortement attachés 
l'un à l'autre par des brins d'osier. 

Le tressement ne doit pas se faire avec deux ou trois clayons réunis, 
mais séparément par clayon. 

Les tunages et saucissons mentionnés sont souvent remplacés par des 
tunages, placés à la distance de 0.60 M., parallèles à la ligne d'amont, 
dont les bouts sont fixés dans la rive à l'aide d'un saucisson ou d'un 
tunage transversal. 

Dans ce cas on place, le long des côtés extérieurs, un tunage de forte 
dimension, tressé de plusieurs clayons réunis, et raffermi à l'intérieur d'un 
saucisson et, à la distance de 2 à 4 M., quatre ou cinq tunages dans la direction 
longitudinale de la plate-forme, se croisant avec les premiers et formant 
des caissons pour le placement du lest. Les clayons des tunages longitu- 
dinaux et transversaux sont tressa de manière à qu'ils s'entrelacent, pour 
qu'un clayon détaché reste fixé au point d'entrelacement et ne puisse 
s'arracher entièrement. 

Quand l'eau est agitée on place alternativement Un tunage et un saucisson , 
ce dernier se détachant plus difficilement que le tunage de la couche de 
recouvrement. 

Les saucissons , le long de la ligne extérieure de la couche de fondation , 
sont souvent remplacés par deux saucissons réunis, qui reposent, pour la 
moitié de la longueur, sur la couche inférieure , pour un quart sur la couche 
nouvellement construite, et pour un dernier quart flottant sur l'eau. 

Quand la plate-forme a la longueur voulue pour la terminer, les dernières 
couches sont construites en forme d'éventail, ce qui, par la direction des 
fascines , sera moins solide et nécessite une augmentation de saucissons et de 
piquets. 
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Quand la couche de recouvrement a atteint la pointe d'aval de la plate- 
forme, et qu'il ne reste à recouvrir que la partie en forme d'ëventail, on 
place une rangée de fascines le long de la ligne extérieure d'aval, de manière 
à former une barbe, dépassant la plate-forme d'un tiers de la longueur des 
fascines. 

On couvre ainsi, avec des retraites successives, toute la couche de fondation 
de cette partie , et on en finit le bout au moyen de saucissons et de tonages. 
L'échouement de la plate-forme exige la plus grande prudence en observant 
continuellement l'eflet du courant. 

On peut commencer Téchouage du côté d'amont, quand la plate- 
forme est achevée sur une longueur de 45 îi 60 M. A cette fin on réunit 
une grande quantité de lest, là où la plate-forme repose sur la rive , afin 
que pendant l'échouage, elle ne puisse s'arracher de la rive. 

Ensuite on jette entre les deux tunages extérieurs, et surtout dans le 
caL^son le plus en amont, une grande quantité de lest. Ckmime la pointe 
coule immédiatement après, il faut au plus vite, et d'une manière r^ulière, 
couler le gravier sur la plate-forme. Sitôt qu'un bateau peut passer sur 
une partie de la plate-forme , on augmente le lest par du gravier, pour em- 
pêcher que la partie échouée ne se relève. 

En continuant l'écliouage régulièrement, on a surtout soin, qu'aux endroits 
où la plate-forme ne s'enfonce qu'à niveau d'eau , elle soit lestée avec une 
grande quantité de gravier ou autre, pour empocher ([u'elle ne s'arrache, 
attendu que, pour plus de flexibilité, la plate-forme a près de la rive le 
moins d'épaisseur. 

Après l'échouement il est certain que beaucoup de lest est entré dans 
les fascines, ou bien emporté par le courant, il faut donc continuer le lestage 
avec du gravier, au moins une ou deux fois, d'amont en aval, jusqu'à 
ce que les sondages indiquent que tout le bois est couvert. 

B. Fascinages à barbes* 

Pour emj)ccher que la plate-forme ne se détache de la rive par l'action 
du courant et des glaçons, on la renforce par des fasclna|es à barbes, 
qui, à leur tour, sont recouverts ]^>ar des COUChes d'éléTatiOD , jusqu'à la 
hauteur déterminée. 

La risbenne, après l'échouement, a généralement, le long de la rive, une 
ligne ondulée qui doit être égalisée par des fascinages à barbes. 

En général on entend par fascinages à barbes le travail des fiascinages en 
couches superposées au dessus des fascinages échoués, à une hauteur dépassant la 
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hauteur des eaux. On les fait en fascines , avec leurs gros bouts fixes , soit 
h la rive , soit à la risbenne , ayant les barbes flottant sur Teau. Après 
avoir avancé quelques fois les fascines, le bout est recouvert par une couche 
mince de fascines déliées , attachées en retraite à la risberme et fixées entre 
elles par des saucissons, tunages et piquets. Ensuite on leste le travail, 
jusqu'à son échouement à fleur d'eau, et on recouvre cette barbe par 
d'autres, jusqu'à ce que les parties ondulées soient remplies et relevées 
au-dessus des eaux. 

Les premières fascines sont placées jointives en amont, avec leurs barbes , 
dans une direction tant soit peu oblique au courant, de manière que les 
gros bouts reposent sur la risberme. On continue cette couche avec des 
fascines placées parallèlement au rivage, chacjue couche s'avançant à peu 
près de 0.60 M. dans la rivière, selon la profondeur à atteindre. 

La largeur de ces couches est limitée par la profondeur de la rivière 
et l'épaisseur du travail. Sur chaque double rangée de fascines qu'on a 
avancée on place , surtout à l'enracinement , quelques saucissons qui s'avan- 
cent sur les couches et flottent sur l'eau. 

Quand le courant est très-fort, il est quelquefois nécessaire de soutenir 
les barbes flottantes par quelques fascines transversales. Cependant, pour 
que le travail soit bien solide, on l'évite autant que possible. 

En égalisant la couche de fondation on donne souvent à la première 
couche de recouvrement la même largeur. Pour les fascinages à barbes on 
les avance, par diverses couches, le long de la rive, jusqu'à la longueur 
voulue. En tous cas chaque couche de fondation est, en commençant en 
aval, recouverte par une couche mince de fascines déliées, qui, les barbes 
en haut, et avec des retraites successives, sont liées à la rive. 

L'épaisseur de l'ensemble ne dépasse généralement pas 0.60 M. Si le 
niveau de l'eau n'a pas été atteint, la couche est recouverte par d'autres 
fascinages à barbes, jusqu'à la hauteur voulue. On place les fascines de 
ces couches de manière que la largeur du sommet étant atteinte, on peut 
construire les couches d'élévation sous le talus nécessaire, et qu'il reste , en 
outre et en vue, une barbe d'à peu près un tiers de la longueur d'une 
fascine. 

Pour fixer et relier ces couches de fascines, on place des saucissons, 
reposant pour la longueur de 3 à 6 M. sur la risberme, et pour le reste 
de 3 à 4 M. sur les couches de fondation , dont deux saucissons , reliés 
ensemble, sont placés le long du côté extérieur, et les autres à des inter- 
valles de 0.60 à 0.80 M.; ces saucissons sont fixés par dix piquets, sur 
chaque 4? M. de longueur, dans les couches inférieures. 'En plus on place 
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quelquefois, à la fin de chaque couche de fondation, des saucissons trans- 
versaux , et souvent un tunage , le long du câte extérieur de chaque couche , 
dont les bouts sont couverts par la couche suivante. 

Ensuite on leste le fascinage, jusqu'à ce qu'il soit descendu à fleur d'^etu. 
Si alors il ne repose pas sur le fond, on le recouvre par d'autres ùatà- 
nages, jusqu'à la hauteur de la ligne de flottaison. 

Dès que le fond est atteint , des tas de gravier sont apportés en abon- 
dance et sont aplanis, après y avoir séjourné quelques jours. La haateur 
déterminée est ensuite atteinte par des couches d'élévation, sous une 
inclinaison de 1 sur 20, avec un talus extérieur, généralement de 1 suri. 

Dans ces couches les fascines sont placées avec les barbes en aval, et 
pour la moitié dans la rivière, afin que la barbe soit usée par le frotte- 
ment des glaçons avant que les couches elles-mêmes soient attaquées. 

L'épaisseur de ces couches, dont les fascinages sont déliés, est aussi 
mince que possible et ne doit jamais être plus de 0.40 M., y compris 
les saucissons, placés dessus. 

Le long du côté extérieur deux tunages avec saucisson sont placés à 
distance de 0.60 M., et le tout est bien rempli de gravier. 

Enfin, en beaucoup de cas, on couvre le tout d'une couche mince de 
fascines déliées, de manière à ne former avec les tunes qu'une épaisseur 
de 0.30 M. Cette couche est couverte par des tunes et remplie de 
lest, de manière que tout le bois soit bien couvert. 

Ces couches de couronnement sont minces, afin que dans le cas oii 
les tunes exposées au courant et aux glaçons seraient endommagées, et que 
le bois se trouvant dessous viendrait à être enlevé, la couche suivante 
puisse servir de couronnement. 

C. Épis. 

Les épis qu'on construit pour régler les grandes rivières des Pays-Bas, 
ont généralement au sommet une hauteur de 0.20 à 0.30 M., au-dessus 
des eaux moyennes d'été, montant d'ordinaire vers la rive sous une incli- 
naison de V200' 0^1 ^^ P®^ pl^s» ^''î l®s ^pî** sont courts. 

Le sommet a une largeur de 8 à 4 M., les talus des deux côtés sont 
1 sur 1 et pour la côte extérieure de H à 2 pour 1. 

Le mode de construction de ces épis est le même que pour les fesci- 
nages de soutènement, avec des couches de fondation et de recouvrement. 
Si l'épis forme un angle aigu avec la rive, la première couche de fonda- 
tion est faite en triangle , pour pouvoir continuer le travail en ligne droite* 

On doit bien Mre attention à ce que les bouts flottants ne soient pas 
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trop longs , pour que le courant ne les fasse pas dériver. D'un autre côté 
la couche de flottaison ne doit pas être trop courte, afin que rensemblc 
ne devienne pas trop raide pour bien échouer. 

Si le corps de Tépi descend d'une manière inégale, on corrige les dé- 
fauts par de petites couches de recouvrement. Ce qui manque en hauteur 
est obtenu pas des couches de recouvrement, d'environ 0.30 M. d'épaisseur, 
et, après avoir égalisé autant que possible la surface, en ayant soin de remplir 
les abaissements et d'enlever les parties trop hautes, le tout est couronné 
par une couche de fascines déliées, solidement attachées au moyen de 
tunages , et couvertes , soit de gravier et de décombres mêlés d'argile , soit par 
un revêtement en empierrement , selon que les épis sont plus ou moinsexposés. 

Si la rive est raide et s'il y a lieu de craindre des approfondissements, 
en amont ou en aval de l'épi, on le construit ordinairement sur une plate- 
forme en fescines. 

Dans les rivières à marée les jetées et les épis sont construits générar 
lement par l'échouemeut superposé de quelques plate-f ormes à inuneri^er. 

Ces plate-formes à immerger sont formées par deux grillages en sau- 
cissons; le prillag^e inférieur et le prillag^e supérieurs Entre ces deux 
grillages est fortement serré un remplissage en fescines ou en roseaux, ou 
bien de ces deux matériaux , en deux ou trois couches qui se croisent. 

Les saucissons, qui ont un pourtour de 0.35 à 0.40 M. , sont confec- 
tionnés en bois de saule aquatique, souple, droit, d'un seul brin, de 
croissance uniforme et pourvu de leurs barbes, pour la moitié, long 
d'au moins un mètre, et pour l'autre moitié d'au moins deux mètres. 

Les saucissons doivent être fortement liés sur chaque mètre par six harts. 
En général les fascines doivent être formées de bois droit et sain, de 
croissance uniforme , d'une longueur de 2 à 3 M. , pourvues de leurs 
barbes, bien serrées et solidement liées par deux harts. Le pourtour doit 
être de 0.45 à 0.50 M. en haut et de 0.35 à 0.40 M. en bas. 

Les roseaux doivent être coupés en panicules, li& en bottes, d'une 
longueur de 2 à 2.50 M., et d'un pourtour de 0.50 M. 

L'exécution d'une plate-forme se fait d'ordinaire sur un terrain décou- 
vert pendant la marée basse, étant h l'abri, autant que possible, des vagues 
et non loin du point de l'échouage. 

La forme et les dimensions, ainsi que la nature et la quantité du les- 
tage, diffèrent selon le but qu'on veut atteindre. 

Pour former le grillage intérieur, on croise deux rangées de saucissons, 
ayant d'ordinaire une longueur de 50 M. et parallèles entre eux, à la dis- 
tance de 0.70 ii 1 M. 
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Les saucissons, d'une seule pièce, doivent dépasser la plate-forme 
de 0.30 M. 

Les points de croisement de ce grillage sont tous, à Textérieur et 
alternativement à Tintérieur, reliés par une corde goudronnée, diteritord, 
ayant un pourtour de 0.085 M. et, selon que le remplissage comporte 
trois ou deux couches, une longueur de 2.50 à 2.40 M. Les cordes sont 
tournées vers le haut des piquets, où elles sont attachées, pour les fiiire 
servir plus tard, autant pour lier les saucissons du grillage supérieur entre 
eux, que pour les réunir au grillage inférieur. 

Les autres croisements sont liés par des harts, dont les bouts sont 
introduits dans l'intérieur des saucissons. 

Les croisements des seconds saucissons, en comptant de Textérieiar, 
sont reliés, à la distance de 8 2\ 10 M., par des cordes neuves , ayant on 
pourtour de 0.07 M. et une longueur qui permet au bout extérieur de 
dépasser le grillage supérieur. 

Ces bouts sont pourvus de nœuds coulants , garnis de forts ceillets 
en fer. 

On établit sur ce grillage inférieur le remplissage en fascines, d'une 
épaisseur d'au moins 0.45 M. Les fiiscincs doivent être fortement serrées 
les unes contre les autres. Les couches doivent s'entrecroiser et après 
avoir été fortement liées, former une masse compacte et égale. 

Juste au-dessus du grillage inférieur, on établit, sur la dernière couche , 
le grillage supérieur, ayant les saucissons de dessous transversaux sur les 
fascines de cette couche. 

Les ritards susnommés sont liés aux croisements correspondants, tandis 
que les autres croisements sont liés par des harts, de la même manière que 
ceux du grillage inférieur. 

Sur les saucissons extérieurs, et ensuite sur chaque deuxième saucisson, 
tant dans le sens longitudinal que dans le sens transversal, on place des 
tunages en lignes droites, les piquets fortement serrés dans les saucissons, 
dans une direction verticîile, à des intervalles de 0.35 à 0.40 M., et en- 
lacés de clayons tressés, bien pressés sur les saucissons. La hauteur de la 
tresse est de 0.18 M. Les piquets suq)assent cette hauteur de 0.05 M. 

Chaque quatrième pitjuet, de plus forte dimensions que les autres, et 
surpassant la tresse de 0.10 M., est percé à 0.07 M. de sa tête d'un 
trou de 0.05 M. de hauteur et 0.0125 M. de largeur, traversé, dans une 
direction transversale au tunage, par une cheville, longue de 0.15 M. 

Ces gros piquets, dits piquets à ancrage, ont unelongueur de 1.10 M., 
les autres de 1 M. 
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De cette manière on a forme, î\ Tentour, un passage et au milieu des 
cases pour recevoir le lest. A compter du cinqième saucisson, du cote ex- 
térieur et du côté longitudinal, et ensuite à des intervalles d'à peu près 
15 M., on établit, sur les points ou les tunages s'entrecroissent, des fais- 
ceaux , form& de 12 à 14» forts piquets, enfoncés aussi près que possible 
les uns des autres. Ces faisceaux servent à attacher les cordages ou cables, 
nécessaires pour la manœuvre. 

Les pointes des feisceaux entrent dans deux fascines; attachées au gril- 
lage inférieur, aux points extérieurs et aux côtés longitudinaux, à des 
distances de 30 M. , on place des bouées bien marquées et attachées à des 
cordes, d'une longueur dépassant de 3 M., le 1\ de la profondeur du pla- 
fond à marée haute, au lieu où Téchouage doit se faire. 

Pour procéder à Téchouage on remorque, h marée haute, au moyen de 
bateaux , la plate-forme jusqu'à sa destination. Pour assurer la direction voulue 
on place, perpendiculairement sur la plate-forme, et dans la direction de 
l'axe, au moins trois lattes, d'une longueur suffisante, et qui, pendant 
l'échouage, doivent être tenues dans la ligne verticale. 

Dès que la plate-forme se trouve dans la direction exigée , on attache les 
cordes d'ancrage , qui sont disposées de part et d'autre du point d'échouage , 
au moyen de nœuds larges et très-solides , aux faisceaux indiqués plus haut. 

Les bateaux, portant le lest nécessaire, sont mis en panne de chacune 
côté de la plate-forme, et distribués de manière à ce que le lestage se fasse 
r^ulièrement. 

Après que les bateaux sont bien mouillés et qu'ils sont amarrés, chacun 
avec au moins une corde au bateau , qui se trouve vis à vis , un bout des 
cordes d'échouage, qu'on a passées dans les œillets en fer indiqués plus 
haut, est attaché au navire et, après que la corde est bien tendue, 
fixé à un des bolards du bateau. 

Le lestage s'opère alors en commençant par le milieu d'une manière régu- 
lière,, en ayant soin surtout de distribuer le lest également dans les enca- 
drements.. Outre l'équipage des bateaux, il faut , pour bien opérer ce lestage, 
cinq hommes pour chaque 100 M*, de plate-forme. 

Aussitôt que le lestage est assez avancé , et que la vitesse du courant est 
assez diminuée , on donne le signal de faire filer les cordes d'échouage. La 
plate-forme s^échoue alors et les bateaux se réunissent au-dessus de son 
emplacement et déversent leur lest aussi régulièrement que possible. Un 
homme , placé près de chaque bouée , observe le cable , pour s'assurer qu'il 
n'a pas dévié. 

Les cordages , attachés au faisceaux , ne sont enlevés que vingt-quatre heures 
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après et, ceux qu^onne peut enlever, sont coupés en-dessous de la marée 
basse. En retirant verticaleuient les cables des bouées on peut contrôler le 
placement exact de la plate-forme. 

I/immersion peut se feire si exactement que dans les devis pourTexé- 
cution de ces traveaux, on n'admet qu'une déviation d'un dixième de la 
longueur des plate-formes, dans la direction parallèle à la ligne de flottaison 
des basses marées; et d'un mètre, dans la direction perpendiculaire à 
cette ligne. 

Si la pièce se trouve bien placée, on continue le lestage d'une manière 
r^ulière. 

Dans le cas où la plate-forme s'ajuste contre la rive, la partie au-dessus 
de la marée basse sera fixée autant que possible dans le terrain et couverte 
par un pierre. 

Enfin, pour autant qu'ils s'ajustent à d'autres ouvrages, ils sont réunis 
à ces derniers aussi exactement ({ue i)ossible. 



CHAPITRE IV. 



Ports. 

Jje Royaume des Pays-Bas , baigné par la mer du Nord et le Zuiderzee, 
et entrecoupé par de nombreuses rivières, a plusieurs ports, tant pour la 
navigation intérieure que pour celle de long cours. 

A cause de la situation extrêmement basse du pays, les rivières y ont 
peu de courant, et la marée entrant dans les ports, y laisse au reflux une 
quantité de limon; cela fait qu'on est obligé d'approfondir les ports en les 
draguant, ou bien de les rendre inaccessibles à la marée montante , au moyen 
d'écluses. 

Quelquefois , on construit, comme on le verra plus loin , avec beaucoup 
de succès des jetées en pleine mer, pour approfondir le chenal par la force 
des courants. 

L'entretien et l'amélioration des ports se font soit par l'État, soit par 
les provinces et les communes, avec ou sans subventions. 

En dehors des frais de construction des ports de Flesslng^e et de Harling^ue, 
rÉtat a dépensé, pendant les vingt-cinq dernières années, en chiffres ronds, 
sept millions de florins pour l'entretien et l'amélioration des ports. 

Les ports principaux sont : 

Les ports et does de Nleuwediep. 

Ija profondeur diminuante de la Meuse fit, déjà en 1780, sentir le 
besoin d'un bon port. 

Dans cette année on fit une enquête sur la nature des travaux, néces- 
saires pour transformer en un port de guerre le chenal formé par la pointe 
de la Hollande septentrionale, du coté du Zuiderzee, et la partie dite le 
//Zuidwal''', rivage du sud. 
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On résolut de coiLstruirc une jet(;e, pour guider le courant le long du 
côte est du chenal, et de faire, îi la pointe sud-est de cette jetée, un 
batardeau, entrant à travers les bas fonds dits „les Harsens'' jusqu'^au Zuiderzee. 

Par cet arrangement la marée haute, entrant par la Passe de Texel, 
retenue au reflux, coulant dans le chenal, fonné entre le rivage et la 
jetée sus-nommée, approfondissait le chenal. 

Déjà en 1783 la profondeur était de 5 à 6 M. 

La jetée fut allongée du côté sud, et en même temps la largeur du 
port fut limitée au moyen d'autres jetées tranversales. Ces travaux eurent 
un résultat favorable, et en 1789 le port fut accessible à des navires d^un 
grand tirant d'eau. 

En 1792 la digue orientale fut allongée par une digue, construite en 
plate-formes de fascines, jusqu'au Nleuwe Werk. En 1829 la hauteur de 
cette digue, construite au niveau de la marée ordinaire, fut portée à 
2.30 M. au-dessus de la haute marée, avec une largeur en crôte de 1.50 
M., à surface bombée de 0.10 M. de flèche, et des inclinaisons de 2 sur 
1, avec surface bombée de 0.15 M. de flèche. 

Le batardeau est long de 3360 M., la partie ouest, sur une longueur 
de 1200 M., est 0.30 M. au-dessus, et le reste au niveau de la marée 
haute ordinaire. 

Afin de parvenir au but qu'on s'était proposé, la construction d'un 
établissement maritime complet, on construisit dans les années 1812 — 1815, 
le long du côté occidental du port , et parallèle à la jetée orientale, un quai 
en fascines, qui, achevé en 1867, fut plus tard remplacé par un débar- 
cadère en bois , derrière lequel fut construite une digue actuellement haute 
de 2.52 M. au-dessus de la haute marée ordinaire. 

Derrière cette digue un port intérieur fut creusé, nommé le port inté- 
rieur de commerce. 

Le dock ou bassin, long de 311 M., et large de 133 M., a une 
profondeur de 7 M. en-dessous de la marée haute ordinaire. 

L'écluse du dock maritime, large de 20 M. et profonde de 8.13 M. 
en-dessous de la haute marée ordinaire, sert de communication entre le 
Nleuwediep et le bassin. L'écluse maritime, lai^ de 9.46 M., profonde 
de 4.16 M. en-dessous de la haute marée, avec une longueur utile de 
33.50 M., donne accès du Nieuwediep au port maritime et au port inté- 
rieur de commerce, et par là au canal de la Nord-Hollande, tandis qu'un 
portereau, situé du côté du bassin sud, large de 19.13 M., profond 
de 7.68 M. en-dessous de la haute marée ordinaire, sert de communicatiou 
entre le bassin et le port intérieur maritime. 
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Enfin un accès direct du port , au grand canal de la Nord Hollande , est 
ouvert par une écluse, large de 16.93 M., profonde de 6.84 M. en-dessous 
de la haute marée, avec une longueur utile de 69.60 M., et par rdcluse 
au Nieawewerk, large de 6.53 M., profonde de 2.72 M. en-dessous de 
la haute marée, avec une longueur utile de 22.30 M. Vis à vis de Técluse 
du dock maritime se trouve une forme sèche, ayant une largeur à Tem- 
bouchure de 19.37 M., et une longueur d'entassement de 74.78 M. De 
1858 — 1863 ce bassin a subi des réparations considérables ; en 1858- -1866 
une autre forme à été construite dans le bassin, d'une largeur d'embou- 
chure de 20 M. et de 94.75 M. de longueur d'entassement. 

Les deux formes sont vidées et tenues à sec par des pompes à vapeur. 

Conmie la rade et les ports du Nieuwediep sont, pour ainsi dire, tou- 
jours accessibles, et qu'il n'arrive que rarement que dans les hivers très 
rigoureux, l'accès du port est entravé par les glaces, il était de la dernière 
importance de les relier au réseau des chemins de fer du pays. 

Â cette fin un bassin spécial a été construit, tout près de l'écluse de mer, 
ayant plus de 500 M. de longueur sur 80 îi 120 M. delargueur, et d'une 
profondeur de 3.50 à 6.50 M. , situé de telle sorte qu'il peut facilement 
être agrandi. 

Par ces constructions, les navires trouvent immédiatement l'occasion 
de décharger leur cargaison dans les wagons du chemin de fer, et 
de les prendre, dans les hangars environnants. 

Port et dock à Amsterdam. 

Avant 1828 Amsterdam n'avait pas de port pour recevoir les navires 
de long cours. Les vaisseaux, stationnant en interminables rangées devant la 
ville, étaient exposés au courant assez fort du flux et du reflux et à des 
collisions dangereuses, surtout par des vents violents, tandis qu'en hiver 
ils souffraient du choc et du frottement des glaçons. 

Cet état de choses devenait de plus en plus intolérable. Ce furent 
surtout les grands frais pour maintenir la profondeur requise dans les 
lieux d'amarrage, et la difficulté de satisfaire aux exigences toujours crois- 
santes, qui nécessitèrent la prompte exécution de travaux très-importants 
pour ce temps-là. 

Ces travaux avaient pour but la construction de trois ports considérables, 
par Tendiguement d'une partie de l'IJ. 

Deux de ces bassins, dits Ooster- et Westerdock (dock est et ouest) 
ont été construits avec succès. Le troisième , entre ces deux docks , n'a pas 
été exécuté. 

10 
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La (liprue, qui fonne lo tlock oriental, entoure en même temps les 
2)arties de In ville, dites: les îlots de Cattenbaïf , de Wittenbnrg et 
d'Oostenbarf , aiasi que les Stads-Rietlanden , qui auparavant, en 
communication directe avec les eaux de TY , étaient inondes pendant la 
haute marée. 

Le dock occidental entoure les parties de la ville , dites : Tlle de BIkker , 
nie du Prince, File de Real, (|ui auparavent se trouvaient dans les 
mêmes conditoiLs desavantigeuses que les îlots mentionnés plus haut. 

La di<s^ue orientale a une longueur de 4152 M. 

// // occidentale n m n » 1972 /ir 

Total. . . 6124 M. 

dont plus de 3460 M. .sont construits dans Teau. 

La surfaciî dtî Tcnceinte pour Tamarrage des navires , occupe : 

daiLs le dock oriental 86 HA. 

// // // occidental Vè n 

Total. . . 105 ^ 

Le dock oriental est mis en communication avec TY par deux écluses 
à .sas, dont la plas grande a les dimensions suivantes: 

largeur de 15.42 M. 

profondeur .sous la marée moyenne de. . . . 6.25 tf 

lonsrucur utile de 64.40 n 

la plus petite a une largeur de 9.07 h 

une profondeur .sous les eaux moyennes de . . 5.03 h 

et une longueur utile de 44.00 ^ 

Trois canaux munis d'écluses conduisent de ce dock il la ville. 
Le dock occidental est également en communication avec TY par deux 
écluses , ayant les dimensions suivantes : 

la plus grande : 

largeur 13.84 M. 

profondeur, sous les e^ux moyennes .... 5.90 h 
longueur utile 43.81 tt 

la plus petite : 

largeur 7.85 M. 

profondeur, sous les eaux moyennes 3.86 9» 

longueur utile 29.27 ^ 



147 

Un canal avec écluse entretient la communication entre c« dock et 
les canaux de la ville. 

Le long das docks et des différents canaux, en communication directe 
avec les docks, se trouvent plusieurs chantiers pour la construction et 
la réparation des vaisseaux, tant en bois qu'yen fer, ainsi que de grands 
ateUers de construction. 

Dans le dock oriental se trouve le g^^nd établissemeut des construc- 
tions maritimes de TÉtat 

Dans ce dock on trouve trois formes sèches en bois et une dans le 
dock occidental. 

Elles peuvent contenir les plus grands vaisseaux marchands actuels 
d'Amsterdam. 

Les conditions des bassins d'Amstenlam ont 6t6 totalement modifiées 
par les travaux du nouveau canal maritime de la mer du Nord, et 
spécialement en 1872 par le barrage de TY, du côté oriental de la ville. 

Par ces travaux TY a été endigué et transformé en un bassin de port 
très-étendu. 

La communication entre TY et le Zuiderzee est î\ présent maintenue 
par trois grandes écluses îi sas, construites dans le barmge, tandis qu'une 
communication courte et directe avec la mer du Nord se fait par le 
nouveau canal susdit. 

La municipalité fait construire de nouveaux mouillages et des quais , 
tandis que le chemin de fer de l'État , en construction le long du rivage 
de TY, en communication avec les chemins de for*déjà en exploitation, 
va établir la communication du port d'Amsterdam avec le réseau 
Européen. 

Ports à Rotterdam. 

Outre les quais de la rive droite de la Meuse, et sans compter un 
grand nombre de ports intérieurs, Rotterdam possède dans l'île de Fijen- 
oord, vLs-à-vis de la ville, las ports mentionnés ci-dassous, soit achevés, 
soit en voie de construction. 

Le Noorderliairen (Port du Nord) ayant une largeur de 150 M., une 
longueur de 950 M. et une profondeur de 6.34 M. en-dessous des eaux 
moyennes. Sa largeur de fond est de 40 M., îl la hauteur de 1.35 M. 
au-dessus du fond se trouvent das bermas de 30 M. de largeur. 

Le Port dit du cliemin de fer, large de 115 M. et long d'environ 
1200 M. Pour faciliter le commerce, une branche du chemin de fer en 
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côtoie les quais, et daas le voisinage immédiat se trouve la gare aux 
marchandises. 

L^embouchure commune de ces deux ports est large d'^environ 400 M. 
et profonde de 6.84 M. sous les eaux moyennes. 

Le port intériear , large de 80 M. sur une longueur d'environ 800 M. , 
se rétrécit graduellement sur une longueur de £50 M. , jusqu^à une largeur 
de 40 M. 

Le bassin de FentrepAt, débouchant dans le port intérieur, large de 
60 à 72 M. , a une largeur ti Tembouchure d'environ 90 M. , la longueur 
en est de 225 M. 

Sur le port intérieur se trouve un pont-tournant de 23 M. de portée et 
de 10.5 M. de largeur, entre deux piliers, qui ont une largeur de 10.5 M. 
sur une longueur de 17.5 M. chacun, et deux ouvertures fixes, de 
12 M. d'ouverture. 

Des comptoirs et des entrepôt^ sont en construction le long de ces ports. 

Port de nessinfne. 

Le port de Hessingue, coiLstruit aux frais de l'État, fut ouvert en 1873. 
Sa situation favorable (étant toujours ouvert à la navigation , même pendant 
les plus rigoureux hivers), sa grande profondeur et sa vaste étendue en 
font le meilleur port des Pays-Bas. 

Uni par le cbemin de fer de Kélande au réseaa de TEarope cen- 
trale, par le canal de Walcberen aux voies na?igaliles néerlandaises 

et allemandes , et i\ la mer par la large et profonde bouche de TEscant , 
ce port sera indubitablement bientôt un point de départ d'une grande impor- 
tance pour le trafic entre les nations de nôtre hémisphère et celles de 
l'Amérique. 

Le port fut construit en vue des agrandissements qui peuvent être exé- 
cutés i\ fur et mesure qu'ils deviennent nécessaires. A cet eifet un terrain 
do 64 hectares de surface ast tenu en réserve pour la construction de 
bassins, docks, chantiers et autr&s établissements maritimes. Pour le moment 

les nouveaux ports se composent d*an port extériear et de deu bassins 
intértews. 
Le port extérieur a 670 M. de long, l'embouchure en est de 180 M. 

de large, et la profondeur, de 10.3 M. à la jauge des eaux hautes et de 
6.7 M. ai la manie basse. 

Au-delà de la digue extérieure , le port est formé par deux jetées en 
terre, protégées par pierres et des estacades, et couvertes à l'extrémité de 
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plate-formes en fascines; la jetée occidentale a été allongée jusqu'en pleine 
mer au moyen de pilotis en forme de brise-lames. 

En deçà de la digue sont construits des quais en basalte, le long des- 
quels se trouvent des entrepôts et des hangars. Tout près du (luai oc- 
cidental se trouve Ift fare internationale, qui, par un passage couvert, 
muni de rails, est en communication avec un ponton flottant en fer. TjCs 
vapeurs, en correspondance avec les convois , peuvent , au moyen de ce pon- 
ton, aisément être chargés ou déchargés, quel que soit le niveau de Teau. 

Dans les ports intérieurs , sépara du port extérieur par une double 
écluse , peuvent mouiller des navires d'un tirant d'eau de 7.50 M. et, à la 
marée haute, même de 8.£5 M. La double écluse consiste en deux parties, 
dont l'une, large de 20 M. et de 146 M. de longueur utile, est des- 
tinée aux bâtiments de long cours , et l'autre , d'une largeur de 8 M. et 
de 64 M. de longueur utile, pour le cabotage. 

Les ports intérieurs occupent , avec le canal qui les réunit , une surface 
d'eau de 30 hectares; les quais ont une longueur de 3850 M. 

Un canal de communication les réunit aux docks et autres établissements 
maritimes de la ville, où peuvent entrer des vaisseaux d'un tirant d'eau 
de 7.20 M., et d'où l'on peut atteindre la mer au moyen d'une écluse 
à sas large de 17.5 M. 

La hauteur de l'eau dans les ports de Hessingue peut être réglée 
indépendamment de celle du canal de Walcheren , au moyen d'un portereau 
placé K l'entrée du canal. 

De cette manière les bassins intérieurs peuvent au besoin être considérés 
comme une chambre d'écluse de dimensions, pour ainsi dire, illimitées. 

Dans la proximité du portereau se trouve la gare pour le commerce 
local de Flessinf^ae. Cette gare est reliée par un chemin de fer avec la 
gare internationale près du port extérieur. 

Les frais de construction des ports montent, en chifires ronds, à 
9 millions de florins.. 

A la fin de ce chapitre on trouve un tableau indiquant le tirant 
d'eau du port de Messingue comparé à celui des principaux ports 
de l'Europe. 

Forme sèche à Hiddelboarjp. 

Les vaisseaux entrant au port de Hessingue trouvent, en remontant 
le canal à travers l'île de Waklieren jusqu'à Hiddelbonr; , une forme 
sèche divisée en deux parties: celle de devant sert de bassin, ou avant- 
dock, tandis que l'autre est destinée à faire le service de forme sèche. 
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L'eutree du dock se ferme par une éclui^e à bateau-porte, large 
de 20 M., qui communique librement avec le canal, dont le fond est 
7.45 M. en-dessous du niveau ordinaire , mais qui au besoin , peut être rehausse 
de 0.70 M. Les deux chambres sont se|)arées par un passage en bois, large 
de 20 M. Ce passage est formé ^lar une valve qui , dans la position verticale, 
ferme Touverture et ({ui , quand elle est ouverte , se trouve dans une 
position horizontale. 

Le fond de Tentree de Técluse i\ bateau-porte est à son axe 4.50 M. 
en-dessous du niveau ordinaire. Si par conséquent Teau est portée h son 
plus liaut niveau , le minimum de profondeur , t\ Tentrée, sera de 5.20 M., 
de sorte qu'en comptant 0.10 M. d'eau sous la quille, les vaisseaux, 
pour entrer au dock, ne peuvent dépasser un tirant d'eau de 5.10 M. 

Le dock d'entrée a 0.80 M. plus de profondeur que l'écluse à 
bateau-porte. 

Les dimensions sont suffisantes pour recevoir des navires de 115 M. 
de longueur. 

liC vaisseau entré, on ferme l'embouchure au moyen du bateau- 
porte; le niveau des deux compartiments est liaussé au moyen d'une 
machine à vapeur , jusqu'à 3.20 M. au-dessus du niveau du canal, lies 
parapets entourant les bassins sont construits i\ une hauteur suffisante 
pour ce niveau. 

Le plancher du second dock est long de 116 M. lia face supérieure 
des maîtresses traversines de ce plancher se trouve, sous une inclinaison 
régulière , à une profondeur qui , du côté du dock d'entrée , est de 2.20, 
et du côté de la terre de 1.80 M. sous le niveau du canal. 

Le niveau étant ainsi haussé jusqu'à 3.20 M. au-dessus du canal , 
la profondeur d'eau dans la forme est de 5.40 à l'entrée, diminuant 
jusqu'à 5 M. à la fin. 

Alors on fait entrer le vaisseau dans l'arrière dock , puis le niveau est 
baissé jusqu'au niveau du canal , au moyen des conduits que se trouvent 
dans l'écluse à bateau-porte. Fendant cette o})ération le navire descend gradu- 
ellement sur les billots du dock. Pour mettre le dock entièrement 
à sec, ou est obligé de diminuer le niveau d'eau jusqu'à 2.70 M. 
sous le niveau du canal. Cette opération , après que le passage d'eau en(re 
les deux compartiments est fermé, se fait: 

1°. par l'écoulement de Feau dans le polder „Walcliereil'*, au moyen 
d'un conduit à fermeture , en communication avec le grand égoût de 
la ville , ({ui décharge ses eaux dans le polder , dans la direction de Veere. 
Par cet écoulement le niveau de l'eau dans les bassins est abaissé de 2 à 2.20 M. 
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2o. en vidant l'eau restante au moyen cFun conduit , construit dans les 
fondements du dock d'avant , qui met le dock d'arrière en communication 
avec la machine h vapeur qui a servi à hausser le niveau de l'eau. 

La capacité de cette machine doit être telle, qu'avec une pression de 
vapeur ordinaire , et le travail normal des pompes, l'eau peut être haussée 
en moins de six heures à 8.20 M. au-dessus du niveau du canal. 

Pour faire sortir le vaisseau, l'eau doit être haussé de nouveau par 
la pompe à vapeur , après avoir introduit l'eau dans l'arrière dock au moyen 
d'une valve qui se trouve dans le passage d'eau entre les deux chambres. 

Port de Harllngrae. 

L'étroite embouchure du port , et la situation de sa pointe avancée dans 
la mer , étaient très-d6»vantageuses au commerce de Harlingue , où de 
grands bateaux à vapeur viennent mouiller. Le besoin d'agrandissement 
du port se fit sentir d'autant plus que le commerce de cette ville avait 
acquis un développement considérable par la mise en exploitation du 

chemin de fer Harllngrae — Leeawarde. 

Il foillait allonger la jetée septentrionale pour protéger l'entrée du port 
contre les vents nord-ouest, et en même temps démolir la jetée méridionale 
pour avoir plus d'a'^pace pour l'entrée des navires. 

En 1871 les travaux furent commencés. 

La jetée septentrionale est démolie et remplacée par une autre , avançant dans la 
mer et courbée dans la direction sud-ouest, h peu près d'après un quart de cercle. 

Une nouvelle jetée a été donstruite comme digue méridionale du port. 
L'axe de cette jetée , commançant au sud de la ville , est latéral à la côte 
et dirigée sur la pointe de la jetée courbée du nord. Les deux jetées 
forment un nouveau port extérieur, long d'environ 800 M., large de 
140 à 170 M. et profond de 5 M. en-dessous de la haute marée ordinaire. 

L'embouchure a une largeur de 60 M. Une ouverture de 46 M. donne 
accès aux ports intérieurs. Du côté de l'est un quai en basalte a été con- 
struit sur une fondation de pilotis, s'élevant 2.50 M. au-dessus de lahaute marée. 

Le profil de la jetée septentrionale est comme suit: 
. hauteur de crête 4.20 M. au-dessus de la haute marée ordinaire. 

convexité 0.20 M. 

largeur 4M., augmentant vers l'extrémité, sur une longueur de 16.95 M., 
jusqu'à 9 M. 

inclinaison extérieure 4 sur 1 avec 0.60 M. de convexité. 

inclinaison intérieure 2 sur 1 , avec 0.30 M. de convexité. 

La jetée, longue de 495.75 M., est terminée par un musoir, défendu 
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par une double rangée de pieux au niveau de la basse marée , avec une 
plate-forme en charpente à 4 M. au-dessus de la marée liante , et large 
de 4.40 M. 

Le profil de la jetée méridionale est: 

hauteur de la crcte 3.60 M. au-dessus de la haute marée ordinaire, 
convexté 0.10 M. 

largeur 2.50 M., augmentant jusqu'à 5 M. vers l'extrémité, sur une 
longueur de 7.50 M. 

inclinaison extérieure: côté sud 3 sur 1 , côté ouest 31 sur 1. 
inclinaison intérieure 2 sur 1 , avec convexité de 0.50 à Textérieur » et 
0.25 M. à rintéricur. 

De même que la jetée septentrionale , celle-ci est terminée par un musoir, 
défendu par une plate-forme en charpente, ii 3.50 M. au-dessus de la 
haute marée. 

Mesurée en crête, la longueur en est de 833.75 M. 
La jetée méridionale est, sur une longueur de 500 M., construite dans 
toute sa largeur avec des plate-fonnes en fascines. 

Le reste de cette jetée, et la partie de la jetée septentrionale avançant 
dans la mer, li Texception des deux tôtes, consistent en deux massifs de 
plate-formes en fascines. L'espace entre ces massifs est comblé jusqu'à 
une hauteur de 0.92 M., en-dessous de la marée haute, par la matière 
provenant du chenal dragué à travers les bas-fonds , appela les ir Pollen^ 
situés à environ 2000 M. en avant du port, et composés d'argile, de 
sable et de terre mixte. Au-dessus, la digue est formée d'argile pure, 
couverte d'une couche de roseaux de 0.05 M. d'épaisseur, d'une couche 
de briques cassées de 0.50 M. d'épaisseur, tandis que la tête est revêtue 
en basalte. Du côté intérieur de la jetée septentrionale se trouve , sur une 
longueur de 344 M., un pont pour piétons , large de 2.32 M. et haut de 
1.50 M. au-dessus de la marée haute. 

Le quai est construit en basalte avec des pièces de recouvrement en 
pierres de taille, jusqu'à 2.50 M. au-dessus de la marée haute. H repose 
sur des fondations en charpente situées à 2.60 M. en-dessous du même niveau. 
Le port fut mis en service le 26 avril 1875. 

Les bas-fonds , mentionnés plus haut , les //Pollen''', se trouvent dans le 
chenal conduisant aux passes entre les îles de „Tlle'* et de „T^rsch6lUll|^**. 
Dans la partie la moins profonde il n'y a qne 3.65 M. d'eau pendant la 
marée haute à Harlingue. 

La longueur, entre les lignes des profondeur de 4.50 M., est d'environ 
3.50 KM. 
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Afin d'enlever ces obstacles à la navigation, un chenal de la dite lon- 
gueur à été dragué en 1871 et 1872, ce qui exigea une évacuation de 
de 820000 M3. 

Cependant les sondages , faits en 1872/73 et 1874 , démontraient un 
ensablement lent du chenal. H fut donc résolu d'essayer , au moyen de 
travaux guidant les courants , d'obtenir un chenal naturel entre la rade de 
Harling^ae et la partie du courant du Tlle, nommé le Blaanwe Slenk. 

Ce plan fut réalisé en 1875 par la construction d'un batardeau , guidant 
le courant, au sud du chenal dragué en 1871 et 1872, d'une longueur 
d'un KM., d'une hauteur de 0.50 M. en-dessous de la marée haute, et 
d'une largeur de 4 M., avec des inclinaisons des deux côtés de 1 sur 1. 

Le batardeau repose sur un lit de plate-fonnes en fascines, large de 
20 M., et est lesté par de grosse pierres et consolidé par deux rangées 
de pieux en bois de chêne , long de 8 M. et de 0.25 M. de diamètre. 

L'effet du batardeau a été favorable. Un chenal s'est formé au nord 
du batardeau, profond de 4 M. Comme cette profondeur ne suiRsait pas 
aux besoin de la navigation, il a été prolongé en 1876 vers l'ouest de 
800 M., avec une hauteur de 1.20 M. en-dessous de la haute marée. 

n en résulta à l'est et à l'ouest de la partie achevée en 1875 une 
profondeur de 4.20 M.; le chenal au nord du batardeau s'ensabla cepen- 
dant, de sorte qu'on ne sonda plus au-delà de 3.75 M. sur les bas-fonds, qui 
s'y étendent à 200 M. longueur. 

Les frais de construction de ces batardeaux montaient, à la fin du 
premier semestre 1877 , à f 600.000. 

Ceux du port et des travaux sur les //Pollen// montaient au 1 janvier 
1877 , en chiffres ronds , à f 3300000. 

Port de Delfshaven. 

Ce port n'avait d'autre communication avec laHeaSf que par un canal 
étroit et de peu de profondeur , nommé //de Kous^ entre Delfshaveil 
et Itle nommée de //Rulf^e flM.U. 

De 1872 à 1874 on y a fait des améliorations en creusant un canal à 
travers du //Raige plaat^, en y construisant une écluse à sas, de 15 M. 
de largeur avec des portes en tôle, tandis que le ^Koas^^ fut barré des 
deux côté!. 

A la suite de ces travaux des vaisseaux d'un tirant d'eau de 4.50 M. 
peuvent entrer à Delfshaven pendant la marée haute. 

Ces travaux ont coûté environ 400.000 florins. 
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NAVIGATION. 

Mouvement des ports en 1876. 



Entrées* 

7965 navires charges 

jaugeant . . 7.400.180 M». 
427 navires sur lest 

jaugeant . . 211.435 ,, 



Total 8392 naviresjaugeant 7.611.615 W. 

De ces navires: 

2556 étaient sous pa- 
villon néerlan- 
dais, jaugeant . 1.871.012 M'. 
5836 sous pavillon 
étranger , jau- 
geant . . . 5.733.6U3 ,/ 

Le nombre de vapeurs , compris dans ces 
chiffres est de: 

735 sous pavillon 
nécrlancUis, jau- 
geant. . . . 889.409 M'. 
3130 sous pavillon c- 

tranger, jaugeant 3.931.595 ,/ 



Sorties. 

4989 navires charges, 

jaugeant . . 4.658.882 M^ 
3766 navires sur l'est 

jaugeant . . 3.570.627 « 



Total 8755 naviresjaugeant 8.229.509 M'. 

De ces navires: 

2718 étaient sous pa- 
villon néerlan- 
dais, jaugeant . 2.158.710 M'. 

6037 sous pavillon 
étranger, jau- 
geant . . . 6.070.799 g 

lie nombre de vapeurs, compris dans ces 
chiffres , est de : 
925 sous pavillon 
n^rland., jau- 
geant . . . 1.146.870 M'. 
3317 sous pavillon é- 

tranger,jaugeant 4.220.970 „ 



Total 3865 vapeur jaugeant 4.821.004 M'. ' Total 4242 vapeur jaugeant 5.367.840 M'. 



Repartition de ces vaisseaux dans les différents ports. 

Sorties. 





nnirees. 

Vaisseaux. 




Tonnage en AP. 


Amsterdam 


. 1171 . . . 1108760 


Brouwershaven 


i . 9 






15443 


Delfzql . . . 


\n . 






124000 


Dordrecht . 


. . 417 






277545 


Groningue . 


. . 202 






45476 


Harlingue . . 


. . 672 






476764 


Helder . . 


. . 508 . 






651452 


Hellevoetsluis 


. . 8 






3907 


Rotterdam . 


. 3443 . 






3981624 


Schiedam . 


. . 511 , 






275206 


Vlaardingue 


. . 90 






34981 


Flessingue . 


100 . 






126378 


Middelbourg 


46 . 






49444 


Zaandam . . 


. . 43 






20582 


Neuzen . . 


161 . 






152738 


Workum. . . 


119 . 






13997 



Vaisseaux. 


Tonnage eD M*. 


1248 . . . 


. 1165489 


8 . . . 


17342 


277 ... . 


92858 


371 ... . 


256386 


208 ... . 


50077 


651 .. . 


472055 


508 .. . 


638609 


9 . . . . 


4269 


3786 . . . . 


4317975 


403 ... , 


231120 


82 ... . 


31495 


324 ... . 


445243 


47 . . 


52715 


29 . . . 


26893 


158 .. . 


149977 


132 .. . 


15457 



ISS 

Fin décembre 1876 la flotte marchande des Pays-Bas cîomptait 1786 
navires de long cours, jaugeant 118796e M^. , dont 84? vapeurs /jaugeant 
162857 M3. 

Les vaisseaux de pèche ne sont pas compris dans ces chiffres. 

La navigation avec des vaisseaux de transport de ports étrangers vers les 
ports étrangers, se fit en 1876 par 1927 vaisseaux chargés, jaugeant 
1105697 M»., et 753 vaisseaux sur lest, jaugeant 342227 U\ 

L'importation trénérale monta en 1876 à 7.619,005,234 KG.: 

K.O. 

dont, venant de Belgique . . . • 1529642588 

des principautés du Danube . 62032894 

de la France 61153868 

de r Angleterre , 1238971071 

de la Prusse . . . . • 2988339858 

des États Unis 175989246 

de Suède 162912985 

L'exportiatioii i^énérale monte dans la même année à 3460857405 
Kilogrammes, dont: 

K.G. 

pour la Belgique 1111250804 

V la France 25623472 

^ TAngleterre 447604295 

^ la Prusse 1562733340 

^ les ÉtatB-Unis. . . . • 29399420 

,/ la Suède 22186495 

Le transit, avec transbordement, monte à 655411117 KG. et sans 
transbordement, à 767105646 KG. dont: 

K.O. 
pour la Belgique 576009256 

^ la France 2217493 

^ FAngleterre 74396615 

V la Prusse 695055661 

^ les États-Unis . 8135864 

// la Suède 12673201 

L'importation pour la consommation avait une valeur de fl. 713440549. 
La libre exportation particulière avait une valeur de 533084813 florins. 
De l'importation l^énérale, celle par mer monte à 3212375494 
KG. ou 42,16 pet.; 
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par les rivières à 2876810367 KG. ou 37,76 pet. 
par terre à 1529819373 KG. ou 20,06 pet, dont 95,99 pet. par 
ehemin de fer. 

De rexportation générale, 

eelle par mer monte h. 838828913 KG. ou 24,24 pet 
par les rivières à . . . 1596219250 ^ n 46,12 /r 
par terre à .... : 1025809242 f, „ 29,64 » 

dont 80,53 pet. ^Ntr chemin de fer. 
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Profondeur d^entrée de quelques ports de TEurope. 



NOM 
DES PORTS. 



Profondeur 
en Mètres. 



haute 
marée. 



basse 
marée. 



0B8ERYATI0NS. 



Caxbaven 

Hambouig 

Brème 

Embde 

Leer 

Del&yl 

Harlingae (septembre 1875). . . 

Nieuwe-Diep (Schnlpcngat) . . . 

Amsterdam, port de la mer du 
Nord (1 avril 1876) 

Rotterdam (octobre 1875) . . . 

Flessîngae, de Zeegatcn 

Ostende 

Dunkerque 

Oraveline 

Calais 

Boulogne 

Dieppe 

Fécamp 

Havre 



13.- 
6.70 
5,80 
3.50 
4.70 
6.30 

4,— 

8.— 

6,30 
5,40 
11,60 
6.30 
6,25 
5,35 
6,60 

8,— 
9,15 
8,25 
9.- 



10.— 
4,70 
2.60 
0,70 
2,40 

4,— 
2,70 
6,90 

4,65 
3.90 

8,- 

2 — 
1,95 

0,80 

2,10 

1,85 

1,90 

8,10 

4,— 



dans le port 6.70 à la marée 
basse. 



CHAPITRE V. 



Dessèchements et endifuements. 



Une grande partie de certaines provinces de^s Pays-Bas consiste en 
polders, ou terres endigui^es, dont la surface se trouve de 1 à 5 M. 
en-dessous du niveau de la mer. 

En partie ces terres furent jadis des lacs ou des marais, la plupart 
ont été des tourbières d^une âévation moyenne, qui, après Textraction de 
la tourbe, se sont transformées en marais. 

L^endiguement et le dessèchement de ces polders, pour en faire des terres 
cultivables, ont encore lieu sur une grande échelle. 

Dans les endroits oil le courant le long de la cote n^est que faible, les 
inondations et le dépôt continuel de limon apporté par la mai^, forme 
peu-à-peu une élévation 

Dès que ces alluvions ont atteint la hauteur des mortes-eaux, Therbe 
commence à y pousser. Généralement elles sont alors endiguées et 
peuvent très-avantageusement être transformées en prairies ou en terres 
cultivables. 

Au présent siècle, il y eut 137814 1 HA. de terrains endigués dans les 
Pays-Bas, comme l'indique le tableau suivant: 
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Année de 
dessèche- 
ment. 



NOMS DES ENDIGUEMENTS. 



Superficie 
en H. A. 



1835/40 
1840/52 

1843 
1845/47 

1845 
1845/47 

1846 
1847/48 
1848/52 

1849 

1849 
1848/52 
1844/52 

1852 

1853 
1854/59 

1854 
1855/56 

1855 

1856 

1857 
1857/58 
1863/64 
1863/72 

1864 

1865 

1865 

1865 
1865/67 

1866 

1872 

1873 
1868/75 

1874 
1874/75 



1800 
1801 
1804 
1806 



ProTince de Hollande septentrionale. 

Eyerland dans Tîle de Texel 

Haarlemmermeerpolder 

Waard- en Groetpolder 

Waard Nicuwland sur Tîle de Wieringen 

Assendelverveenpolder . . . 

Anna Paulownapolder 

Polder de Eendragt dans rEjjerland 

Prins Hendrikpolder au Texel 

Buikslooterham 

Des petits polders au Texel 

Le Buitenland dans Wieringen ......... 

Thamerbinnenpolder (commencé en 1792) 

Oraftermeer 

Dans le district Oostwoud 

And^'kspolder 

Sinkelpolder à Aalsmeer 

Nieuwerdammerham 

Stom- et Hommeerpoldcr à Aalsmeer 

Le grand Hop dans le polder Hoog- et Laag-Zwaand\jk . 

Le Weel situé près Aartswoud 

Kerkenrjjdt à Winkel 

Nieuwland ou Zeerijperpolder sur Terschelling . . . . 

Monnikermeer 

Berkmeer 

HoUendrechter- et BuUewykerpolder ....... 

Noordmeer 

Lutkemeer 

Le Zandbraak 

Oosteindcr Poelpolder 

Zwartewaalpolder , * 

Le vieux Gouw 

Polder extérieur près Enkhuizen 

Dessèchements de TY (v. Canaux) 

Ookmeer . 

Endiguement au nord de Texel 

Total pour la Nord-HoUand . . . 

Hollande méridionale. 

Johanna polder 

Polder le Biesland 

Midden- et Benedcnpolder 

Krabbepolder* et Graspolder 

à Transporter . . . 



2000 

17534 

1435 

460 

805 

5100 

255 

467 

220 

28 

17 

130 

190 

108 

12 

410 

10 

385 

6.5 

45 

12 

72 
145 

85 
430 
140 
180 

10 
545 

15 
6 

16 
5000 

21 
812 

S6506.5 



40 
130 
265 
465 

900 
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Anuée de 

(less^he- 

ment. 




Superficie 
en HA. 



Transporto . . . 900 

Polder Westplaat-Oostplaat , Flakkec 580 

Polder Nieuwkoop 2550 

Polder de Zevenhoven 1660 

Polder petit Starrevaart 11 

Bylmermeer 700 

Zuidplaspolder 4148 

Polder de Rynsaterwoude 40 

Veenderpolder 160 

Dessèchement d'Uiteinde 15 

Polder de Nootdorp 1180 

Hoefpolder — 

Dessèchement de Woude 80 

Le petit droogmakerijj 20 

Le nouveau polder de Wateringvelde 605 

Huiszitter et Meeslouwerpolder combinés 180 

Polder à Stompwqk 187 

Jochemsplaat à Eozenburg 716 

Polder de Heinenoord 80 

Près Dordrecht et au Sud du polder West-Nieuwland . 81 

Adrîanapolder 83 

Polder a Eoxenisse et Stellcndam 66 

Bovenpolder de Schieveen 106 

Westemdsche polder à Soeterwoude et Stompwgk. . . 80 

Polder à Zuid-Be\jerland près Ooudswaard 245 

Le Brien en waaîxl 255 

Westpoldersche Gors à Ooltgensplaat 26 

Dessèchement sur le point du Gt)rs de Staart .... 9 

Weiland à l'ouest de Stellcndam 17 

Le vieux Tonge 72 

Admiraal Zoutmanpolder à Ueeuwyk et Sluipwgk. . . 320 

Bieslandsche polder près Delft ..,.,.... 150 

Polder Middelbourg 276 

Dessèchement Schieveen 280 

Maria polder 100 

Heiligengeestpolder à Rynsaterwoude 15 

Yeenplassen dans la commune de Vyendam .... 33 

Zuidpolder de Delfgaauw 165 

Les étangs de Pynacker 250 

Hollendrechter et BuUewykerveenpolders combinés . . 420 

Zuidpolder à Oost- et West-Barendrecht 64 

Alexanderpolder à Hillegersbeig et Kralingen .... 2713 

Endiguements des alluvions de Stellcndam 100 

Gorsen devant l'oostplaat Flakkec 200 

Endiguemcnt dans Tilc de Rozcnbuig - 50 

Grienland à Hoogvliet 10 

à Transporter . . . 19906 



1808 

1809 

1809 

1810 

1820 
1828/40 

1834 

1840 

1838 
1840/45 

1845 
1845/47 

1847 
1847/49 
1848/50 
1850/52 

1852 
1852/56 

1853 

1853 

1853 

1853 

1853 

1854 
1854/55 

1855 

1856 

1856 

1857 

1858/59 

1859/69 

1859 

1860 

1859/60 

1859 

1859 

1861/62 

1862/64 

1863 
1864/74 
1865 
1866 
1866 
1869 






Annie de 
ment. 


- 
NOMS DES ENDIOnEMENTS. 


Superficie 
en HA. 


1969 


y. ïtmnU KuR à Donlrecht 
ÉUings ilniis le nouveau et 
Orensblok et polder Son 
T:.i<lig,ie.nent9 dnna l'ile <le 

Idem 
TetliniïerljroekpoldiT . ■ 




TraosporWs . . 


ig90<) 


1S70 
1870 


vieux 


Broekpolder à Rjjswijk 


160 


1870/71 
1878 
187S/7t 


Bozenburg 


78 
3 


1878 


Veeiipln», polik-r Zwomincnlam e 
Totale pour 

Zélande. 


Iteeawjjlc 

a 8ud-Hoilandc. . . 


S31 


1803 


20938 


1804 


Beukelspolder 




1805 




S90 


18(16 




67 


1807 


Vogeiscborpojdcr 


S75 


1807 






1807 






1808 




76 


1808 
1809 


StnxKlorppoIdcr 


44 


1813 
1816 


Polder [<: Aardenijurgsc-he haven 


116 


1818 


Polder Soelekerkc 




1881 






1889 






1S8S 






1885 
1886 


Nieuw Papeschorpoliltr 


96 


1885 
1886 


9troodorperpoiilp.r ..." 

Qlidlinckpoldcr 


14 


1887 


Diomedepolder 


ISfi 


18S1 






18« 


Polder Hollaere 


290 


18M 




£56 


1815 




1356 


18« 
1846 


Thomoespotdor 


196 


1846 




330 


1846 






1846 




90 


1847 




70 


1847 




1000 


1847 


Cathariuopolder 


410 








À transporter . . . 






12589 

u 
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Année de 
dessèche- 
ment. 



NOMS DES ENDIGUEMENTS. 



Superficie 
en HA. 



transportés 

1847 Angelînapolder 

1S48 Anna Jacoba- et Kramerspolder 

1848 Polder noy«^, sud-ouest de Philippine . . . 

1848 Nouveau Othenepolder 

1848 Loozepolder 

1851 Frederikapolder 

1852 Van Remorterepolder 

1850/52 Van Haeftenpolder 

1852 Bemorterpolder 

1852 Polder van Alstein 

1852 Leendert Abrabampolder 

1854 Broeder- et Zusterpolder 

1854/59 Willemspolder, devant le Anna Jacobapoldcr . 

1854 Schorren devant le Vcrbrandemanspolder. . . 

1855/56 Schor ZuidvHet 

1855/56 Spieringschor , devant le Soelekerkepolder . . 

1856/58 Schorren devant le Petrus Egbertspolder. . . 

1856 Jacobpolder 

1856 Seydlitzpolder 

1856 Premier Badpolder 

1857 Galandspoldcr 

1857 Bastiaan de Langepolder , agrandi de . . . 

1857 Byleveldspolder, devant le St. Joostland. . . 

1858 Schorgrond, devant le Kruis- et Melspolder 
1859/60 Endiguemcnt dans l'ancien canal de Welzinge . 

1860 GuillaumelIIpolder 

1860/61 Van Citterspolder 

1860 Schorerpolder 

1860/61 Johanna Mariapolder 

1861/64 Emmanuelpolder 

1861 Petit Molenpolder 

1863 Second Badpolder 

1864 Piersenspolder 

1864 Zwinpolder 

1866 Petit Stellepolder 

1866 Elisabethpolder 

1868 Polder du Nouveau Stellendam 

1869 Visartpolder 

1872/73 Willem-Leopoldpolder , partie Néerlandaise. . 

1873 Adriana Johannapolder 

1874 Schengepolder 

1S76 Van Lyndenpolder 



Total pour la Zélande 



12589 

280 

885 

45 

55 

60 

330 

200 

115 

200 

450 

140 

114 

30 

5 

45 

80 

65 

215 

110 

453 

70 

64 

105 

27 

45 

250 

145 

60 

185 

95 

28 

285 

199 

240 

72 

255 

50 

60 

170 

46 

532 

172 



29746 



Ann^de 

dessâehe- 

ment. 



1801 
1S09 
1817 
186B 
186B 
1858/02 
18S0 
18S0 
18S1 
1S61 
18S» 



1800 
1801 
1808 
1802 
1802 
1802 
180S 
1805 
1807 
1807 
1807 



NOMS DES ENDIGUEMENTS. 



BnlMint SeptentrionaL 

PoldeT Nieuw Binkeloord 

Noavi^ii ZiiidpoliLr, piùs Osendrecht .... 

Polder li.'9 troi:9 amk';« 

Banc, noDimé le Ilanieiilirock, près Werkembm . 

DeencDpIiml , À Mode et Brïmmelcn 

Endigucment dea olluviona et ildluves de la Heene 

Gecrtruidapclik-r 

Vîidtpolder 

Caterepolder 

Van aer Duintpolder 

Besîuspolder 

Total . 

Utrecht. 



Dessèchement de Mydrecht 

Étang de Ttenhoven et de Maaneveen . 



OverUssel. 



Le Koeltoek (veenplas) 
A Steeuwgk .... 



La Frise. 

We«t£T- on Petit SchalBumiuerpolder 

Ooeter- ou Grand Schalsummerpolder . . . . 

HoVL'IlSkTJKlllIiT 

Seubicrunier Ziiidpolder 

Wgnaliluiner Ooaterpolder 

Zuidwesterpolder 

Tolder N». 1 

Menaldumerpolder ........... 

Dronryper Ziiîileqwlder 

Stodspolder on polder le Steenenmolen . . . . 

Polder n". 1 

Achiumer et Arumerpolder . . 

Kinuwerderpolder 

Animer Miedenpoldei 

fL transporter. 



Superficie 



Année de | 

desa&hc- 1 

ment. 1 



NOMS DES ENDIGUEMBNl'S. 



Superficii 



ISIS 
1S13 
1S16 
ISIG 
IBIB 
1317 
1817 

1817/18 
181S 
161S 
181S 
1818 
1819 
1880 
ISSO 
18S3 
1S82 
1833 
1885 
1886 
18SB 
1887 
18811 
1838 
1832 
13S4 
1835 
1837 
1840 
1841 
1841 
1841 
1S42 
1848 
1S43 
1843 

1844/45 
1844 
1845 
1845 
1345 

1345/46 
1846 
1846 

1846/47 



i Tiwuporlà 
{ Laakwenlpoldcr 

OostbierumeTpoldcr 

IJalumbuurtsehR polder 

Nîeuwe Biltpolder 

Polder à l'ouest de Wilmarsum 

flooyumerpoldur 

Oosthemmentolder 

Pingiimerpolder 

VVonaerpoldcr 

Blycrpolder 

Polder ft l'est du Boickelaan 

Polder N". 6 

PoeleDsterpoldcr 

Wcsterenderpolder 

PoelhuiMrpolder 

Haut Beintumcrpolder 

Grand Mitidumerpolder 

Grand Maiitgiimerpolder 

Polder Nienw-Monnikchill 

Mein»oharpolder 

Bnllepolder 

lioxumer Niciiwlnndspolder 

Zuidermiedpiilder le et Su 

Knmperpoldtr 

Zuîdoosterpolder 

Dronriipcr Noorderpolder 

(iraad NoordwoUlerpoldrr 

Polder de Andela 

Almciiumerpolder 

Jestpolder 

Grand Oiidlondsclie polder 

Westcrpolder 

Boodahuizumerpolder . 

Westcrpolder, 

Grocpoldcr . 

Noordegpolder 

Noo rdcrmiedpoldt 

Ooster- et WeatBr-NieuwIcniislandpolder . 

Balke nstcrpolder 

NCanimer et Ngkerkerpolder . 

Polder N". r 

Ferw.T(lorpoia<^r 

Jesliimerpoldcr 

FerH-erderklooatcrpoldcr 

LicUtaarrtcrpolder 

& traoïportci. 



615 
170 

S90 
330 
870 



473 
210 
880 
255 
830 



S20 
S60 
470 




184S 
184B 
1846 
1848 
1848 
1849 
18B9 
18K0 
185L 

18S0/51 
1863 
1853 
1863 
1863 
1863 
1864 
1864 
1864 
1865 

1865/66 
185S 

1656/60 

1855 

1858 

1858/62 

185S/59 



1859 
1860 
1S60 
1B63 

1S6S/64 
1S63 
1864 
1866 
1866 
1867 

1867/68 



TraDsportà. . . 

Hemelumerpolder 

Hallumerhoekpoldcr 

Slagteduk»tcrpolder 

Pieterbierum polder 

8ex!)îerumeni(K>rdorpoldcr. 

IJmedamslerpolder 

Taeoîijl polder 

HatEumerpoltier 

Garni nghaliuuretuqiolder 

Le Fiait 

Noordivealerpolder 

Achhimet noordeqwlder 

Bectgumernie 11 wlnnd polder 

Eng^umerpolder 

Ooalerpolder 

Westerpolder 

Polder N'. 2 - • ■ 

Eitzumazijlpolder 

Britswerdemieer 

Ruitenlnnd près TacoMJl 

Heideuscliûpaterpolder .' .i i' Z .' * 

Grand St. TohaniieBgastcrveeii polder a Haakerland et 

Sclioterlainl 

Grand Vcenpolder d'Echtcn 

Zuid-ooaterpoldcr ■ ■ ■ 

Yecnpoldcr a Ter Idzardt et Oldeholtwolde . . . . 
Polder du 4e et fie district tourliier de Aengwirden. . 
Polder du 6e et 7e district tourbier de Opéterdam et 

Aengwirden 

Eskeapolder 

Baiickspoldet but ScWonnonnikeroog 

AuVcwinesmeer 

Bonifnciuspoldor 

Polder de Rijperkerlc . ' 

Polilor de Hondcrd et de Woui^ven 

Jon^esieepolder 

Polder le petit Brekken 

Ooslhemmerpolder 

Poldei de Wansweeid 

Polder de OUfont 

Polder N». 3 

Polder N". 9 

Polder le fçnni Wesle^rsloot 

KwelgTond à Kollum 

Polder Booilanden sur Ameland 

à transporter. . . 



1140 
3678 



166 



Année de 
dessèche- 
ment. 



NOBiS DES £NDIGU£M£NTS. 



Superficie 
en HA. 



Transportés. . . 

1869 Terrains dans le Veenpolder d'Ëchten ...... 

1872 Le Ludjebroekerweel 

1872 EndigQcmcnt à Gerkesklooster 

1872 Endiguement à Westergeest 

1872/72 Endiguement à Adriana Johannapolder 

1874 A Birdaard , 

Total pour la Frise . • . 

Groninfae. 

1801 Zeven Boerenpolder .* 

1806 Homhuizerpolder 

1807 Vierbuisterpolder 

1809 Bokumer- en Feddemaix>lder 

1811 Uithuizerpolder 

1819 Finsterwolderpolder 

1827 Noordpolder 

1840 Oostpolder . 

1862 Reinderwolderpolder 

1872 Negen Boerenpolder 

1874 Endiiguement à Uithuizen 

1874 Reiderwolderpolder 2e partie 

1875 Waterschap Westerpolder 

1876 Dessèchement du lac de Miedhuizen 

1876 Desséchés par la fermeture du Reitdiep à Zoutkamp . 

Total pour Groningue • . . 

Drenthe. 

1852 A Bodcrwalde 

1856 A Roden et Peize 

1857 A Leutingewoldc 

Total pour Drenthe . . . 
Total final 



86420 
15 
15 
80 
10 
44 
21 



36605 



240 
135 
125 



1163 

2000 

1100 

1080 

285 

800 

347 

551 

110 

1000 



8926 



143 

50 

680 



873 
137814,5 
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Parmi ces endiguements les suivants méritent une mention spécide. 

le Zaidplasu 

Cet étang, occupant une surperiicie de 4420 HÂ. , était situé dans 
le Hoogheemraadschap de Schieland , le long de la rivière TlJssel 
hollandais. La digue de ceinture, longue de 29000 M., fut construite dans 
Tespace de 1828 — 1830. En 1836 on commença le dessèchement qui fut 
achevé en 1840. 

Le fond du polder se trouve à peu près à 6 M. en-dessous du niveau 
moyen de TlJssel. Le niveau des eaux d'été du polder étant fixé à 0.81 M. 
en-dessous de celui de la rivière , Teau devait être élevée de plus de 6.80 M. 

Outre trois moulins à vent existants, vingtsept grands moulins à vent 
furent bâtis, ainsi que deux vis d'archimède, mues par des machines i\ 
vapeur de 80 chevaux. Pour effectuer le dessèchement avec succès , Tétang 
fut divisé en des enclos , à niveaux différents , de manière que les moulins 
à vent font monter Teau successivement de 2 M., au moyen de vis 
d'archimède et de roues. 

Les machines à vapeur font monter Teau : Tune à une hauteur de 3.20 
M., Tautre depuis ce niveau à 6.84 M. au-dessus du niveau du polder. 

Chaque vis a un diamètre de 1.78 M. , un pas de 1.55 M. et une 
inclinaison de 30^. 

Les frais de dessèchement se sont élevés en tout à 3.100.000 de florins. 
Déduction faite de la digue et du canal de ceinture, Tatterrissement a 
une suriace de 4148.31 HA. qui, mis en vente, réalisèrent une somme 
de fl 762115. 

Les étants de Nooddorp. 

Ces étangs, desséchés en 1843 — 1844, sont situés dans le Hoogheem- 
raadschap Delfland, et occupent une superficie de 1128 HA. Nous en 
faisons mention ici, parce que c'est le premier dessèchement eff'ectuè 
uniquement par la vapeur. Deux machines de 24 et de 36 cheveaux 
vapeur, munies de vis de 1.75 M. de diamètre, d'un pas de 1.45 et 
1.95 M. , ont mis le polder à sec. Les vis ont une inclinaison de 30®. 

Les frais de cet assèchement ont monté à 500.000 florins. 

Le lac de Harlem. 

Les premier plans pour le dessèchement de ce lac datent de 1617. 
En 1641 Leeghwater fournit le premier plan complet de desséche- 
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ment, exigeant 160 moulins, puisant Teau îi une profondeur de 4 M. 
Les dommages considérables , causés aux contrées et villes adjacentes par 
les vagues pendant les tempêtes sur le lac, montrèrent avec évidence la 
nécciîsité du dessèchement. Le Gouvernement en prit la résolution en 
1839, et Touvrage fut effectué de 1840 à 1852. 

La grande difficulté de ce dessécliement fut la circonstance que la 
surface d'eau, du Hoogheemraadschap de Rliijnland, fut réduite, d'à 
peu près 22500 h, environ 3550 IIA. , ce qui pendant la saison humide 
devait obliger les différente polders, y déchargeant leurs eaux, d^en 
faire cesser Técoulcment, de meilleure heure qu'auparavant, iindis qu'au 
contraire, pendant la sécheresse de Tété, ces eaux feraient défaut pour 
irriger les champs. 

Ces désavantages furent neutralisés par la construction de trois machines 
à vapeur, i\ Spaamdam, Halfweg et Gouda, pour épuiser les aux du tarsien, 
ainsi que par l'amélioration de l'embouchunî à Katwijk. On créa en outre 
l'occasion d'introduire de l'eau potable en abondance de TlJssel près 
la machine d'épuisement h Gouda. 

La machine à Spaamdam, dont les frais d'établissement montent à 
328898 florins , y compris les travaux de canalisation , possède dix roues de 
5.20 M. de diamètre et 1.80 à 2.50 M. de largueur. Elles élèvent l'eau 
à 1 M. de hauteur, en faisant sept coups de piston par minute. 

Les machines à Gouda et i\ Halfweg ont coûté 181261 et 284306 
de florins et mettent chacune en mouvement six roues de 6.60 M. de 
diamètre et 2 M. de largeur, et peuvent également élever l'eau à 1 M. 
de hauteur, avec dix coups de piston par minute. 

Au chapitre //Canaux/' on trouve la description das améliorations &ites 
aux embouchures près Katwijk. T^a rivière la Spaanic fut déblayée et 
munie d'un chemin de halage. 

La superficie des terrains îi desséclier était de 18.154 IIA.; la quantité 
d'eau à épuiser fut calculée îi 581 millions de mètres cubes. 

La digue de ceinture, construite autour du lac, eut une longueur de 
59500 M. Le canal de contour a une berme de 6 M. , servant de chemin 
de halage, et est large de 38 à 45 M. Cette grande largeur étîiit néces- 
saire pour la navigation qui est tràs considérable; elle était encore néces- 
saire pour obtenir les matériaux destinés à la constniction de la digue, 
et pour établir un bassin d'un contenu suffisant pour la grande quantité 
d'eau à épuiser. 

Le dessèchement eut lieu par trois macliines h vapeur , qui élevaient l'eau 
au moyen de pompes à piston. 
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Ces machins sont: 

A, Le /yLeeghwater^ , aux étangs près le Hoog; , avec onze pompes en 
fonte de 1.60 M. de diamètre; le coure du piston est de 2.85 M.; 
les pistons font six coups par minute ; élevant Teau à une hauteur 
moyenne de 4.50 M. Chaque pompe fournit par coup six mètres 
cubes ; Teflet utile généralement produit par la machine , est de 250 
chevaux vapeur. Les frais de construction sont de 408050 florins. 

B. le Craqulus , placé près du Spaamc, avec huit pompes de 1.85 M. 
de diamètre; le cours du pistou est de 2.85 M., le nombre 
des coups de piston par minute est 6 à 6V2; Peau est élevée à 
une hauteur moyenne de 4.50 M. Chaque pompe fournit par 
coup 6^3 M*. ; reflet utile de la machine est généralement 
de 285 chevaux vapeur. Les frais de construction montent à 
554376 de florins. 

(7. Le van Lynden, situé près des éckises à Halfweg, a coûté 
542239 de florins et est construit comme le Cra^ulas. 

Déjà en 1844 la digue de ceinture était achevée, pour autant que 
cela fut possible sans entraver la navigation ni la décharge des eaux. 

Après Tachèvement des écluses i\ Halfweg, la digue de ceinture fut 
close, et le Leeghwnter commença Tépuisement des eaux le 7 juin 1848. 

Le Lynden commença le le et le Cruquius le 19 avril 1848, et à 
la fin du mois de juin 1852. le lac était mis à sec. 

En tout il y a eu 832 millions de mètres cubes d'épuisés. 

Cette difl'érence , entre ce volume d'eau et la quantité calculée , doit être 
attribuée aux eaux fournies par des sources et par la pluie. 

La surface totale des fossés pour la décharge des eaux du polder est 
de 566 HA. 

Les frais pour le dessèchement ont monté à . . fl. 9377512 
Augmentés des intérêts de l'emprunt ....// 4411865 



Totale. . . fl. 13789377 

16842 HA. furent vendus à raison de fl. 8030081 , et 292.40 HA, ayant 
une valeur de fl. 2700 , ont été transférés à l'État. 

Déduction faite du produit de la vente des terrains et quelques autres 
bénéfices, provenant des intérêts des sommes empruntées, faisant un 
total de fl. 9,377,262, il en résulte que l'entreprise a coûté en réalité 
4,412,115 de florins. 
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DESSÈCHEMENT DES ÉTANGS DE SCHIELAND A L'EST 

DE ROTTERDAM. 

Polder Prince Alexandre. 

Ces dtangs fonnaient , avant le dessécliement, (|uatorze bassins, primitivement 
séparés les uns des autres par des chemins et des digues, et occupant 
une surface collective de 2927 IIA. La profondeur des bassins était très 
différente. Après les ta-ssements des fonds le niveau du terrain variera de 
3.60 à 5.90 M. en-dessous des eaux moyennes d** Amsterdam. Le niveau 
des eaux d'été dans les polders desséchés est fixé à 6.30 M. sous le 
même niveau, tandis que le flux moyen de la Meuse, au point où les 
eaux sont déchargées, est d'environ 1 M. au-dessus de cette échelle. Les 
eaux doivent donc être élevées environ de 7.50 M. 

Après les ouvrages préparatoires, commencés en 1864, on procéda 
en 1866 à rétablissement des machines h vapeur pour Télévation des 
eaux, ainsi que du canal de contour, et la construction de la digue d'enclos. 

Une partie exceptée, mesurant 4140 M., oiï le dessèchement confinait 
aux digues de polders existant'^, la digue d'enclos dût être placée tout 
autour de la superficie à dessécher, et atteignit par h\ une longueur de 
24410 M., la largeur de crête en est de 4 M., située à 1 M. en- 
dessous des eaux moyennes. Le talus intérieur est sous une pente de 5 sur. 
Le long du talus extérieur , d'une pente de 2 sur 1 , se trouve une large benne. 

La digue de ceinture est séparée, à l'extérieur des terrains adjacents 
par un fossé de contour, dont une partie longue de 8682 M., de plus 
grandes dimensions que le reste, forme un canal, servant à la fois à la 
navigation et à la difeharge des eaux, et ayant une profondeur de 1.50 M. 
en-dessous du niveau d'été, et une largeur de fond de 9.50 M. Ce cours 
d'eau, avec le canal de décharge des eaux, provenant de la machine 
inférieure, forme un bassin intermédiare de plus de 14 HA. 

Trois machines placées plus bas le long du canal de contour, élèvent les 
eaux au niveau de ce réservoir intennédiaire. 

Chacune de ces deux machines fait mouvoir deux pompes centrifuges 
du système Appold, tandis que la troisième met en mouvement deux vis 
coniques, construits en fer forgé, qui ont un diamètre de 1.50 M. en bas, 
et de 1.70 M. en haut. Les axes de ces vis sont plac& sous une 
inclinaison de 30o. 

Les vis sont îi pas triple de 1.70 M. chacune. 

Ces vis élèvent les eaux îi la hauteur de 4.50 M. A la marche 
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normale la machine, avec les pompes à vis coniques, épuise 75 M'« par 
minute, et chaque machine des pompes centrifuges 50 M'. 

Durant ce temps les vis font 17 à 18, et les pompes centrifuges 
70 à 72 révolutions. 

De ce bassin , dont le niveau est à 1.80 M. en-dessous des eaux moyennes, 
les eaux passent par le canal de décharge susdit vers des pompes à vapeur , 
établies près de la^passe de Kndingen, où Teau est déchargée dans la 
nouvelle Meuse par un portereau, construit dans la digue haute de 
Schieland. 

Le conduit émissaire est long de 1925 M. , et a une largeur au fond 
de 7.50 M. 

n y a deux machines h vapeur séparées, qui chacune mettent en mou- 
vement deux pompes aspirantes et refoulantes horizontales h double effet, 
d'un diamètre de 1.65, et d'un cours de piston de 2 M., et qui élèvent 
les eaux à une hauteur de 3.30 M. correspondant à 1.50 M. au-dessus des 
eaux moyennes, ou de 0.40 à 0.50 M. au-dessus de la marée. 

L'épuisement des eaux commença ausecond semestre de 1869; en 1871 on 
procéda à la division du terrain en lots. Il fut creusé trois fossés principaux , 
d'une longueur collective de 9877 M., avec une largeur de fond variant de 
4.10 à 6.10 M. , et qui conduisent l'eau vers les machines du niveau 
inférieur. Us sont en communication mutuelle au moyen d'un système de 
fossés longitudinaux , perpendiculaires sur les premiers , et d'une longueur 
collective de 15611 M. avec une largeur de fond, variant de 2.10 à 
4.10 M. Le fond de tous ces fossés se trouve. à 1.30 M. en-dessous du 
niveau d'été fixé. 

Les blocs ainsi formés sont divisés par des fossés en parcelles et en 
champs, d'une longueur collective de 685.100 M. La surfiice propre à 
l'agriculture occupe une aire de 2713 HA., déduction faite des chemins 
qui traversent le polder et donnent accès aux champs. 

En 1874/75 les champs furent vendus à raison de ±: fdOQ par HA. 

Annexion de 111e d'Ameland à la terre ferme de la 

province de Frise. 

Entre la côte septentrionale de la Frise et l'île d'Ameland, il y a des 
bas fonds qui sont mis à découvert à la marée basse, et qui sont entre- 
coupai par de nombreux chenaux. Us sont nommés Wadden. 

Les eaux des marées, passant autour des deux extrémités de l'île, se 
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rencontrent sur ces bas fonds, et sont ainsi arrêtées dans leur mouvement 
progressif, d'où il résulte que, sur un certaine étendue, le flux et le 
réflux ont lieu sans courant perceptible. 

Depuis bien des années des projets étaient h Tétude pour endiguer ces 
Wadden. Four la réalisation de cette idée il fallait en premier lieu une 
accumulation successive d'alluvion. 

Le plan était d'unir Tîle à la terre ferme de la BPise par la construction 
d'une digue à travers les Wadden, à l'endroit où les eaux de marée ae 
rencontrent et où , par conséquent , la côte était le moins exposée aux courants 
dangereux. Elle devait amener des dépôts d'ail uvion sur ces bas fonds 
qui , en temps opportun , pourraient être endigués , unissant de cette manière 
l'extrémité orientale et la pointe occidentale de l'île avec la côte de la Frise. 

A cet effet une concession pour l'atterrissement fut accordée en 1869. 
Il fut stipulé que la digue devrait être de 0.50 M. au-dessus du niveau 
de la marée haute, avec une largeur de crête de 6 M. et des talus de 10 
sur 1. 

L'année suivante la hauteur prescrite fut modifiée avant le commence- 
ment des travaux et réduite h 0.50 M. au-dessous de la marée haute. 
Après que le peu d'utilité pratique des grandes dimensions prescrites pour 
la digue de ralliement, et les difficultés de construction eurent été mises 
en évidence par l'expérience, les plans furent entièrement modifiés. Par 
décret royal du 29 décembre, il fut arrêté que la digue serait construite 
de fascines, et la crête ainsi que les talus dûment revêtus de pierres. La 
hauteur de 0.50 M. en-dessous de la marée haute fut maintenue, 
cependant avec l'autorisation , de hausser la crête , si l'expérience en démon- 
trait plus tard la nécessité. 

La première fondation pour le ralliement des deux rivages eut lieu en 
1872. D'après les prescriptions, elle se fit dans la direction de la ligne 
de rencontre des marées et s'étendit, d'un point situé 360 M. à l'est de 
la passe de Holwerd , sur la côte de la Frise vers un lieu à l'est du hameau 
de Buren dans l'île d'Ameland. 

Cette première fondation a été depuis graduellement rehaussée, de sorte 
qu'à l'automme de 1874 elle avait atteint une hauteur continue d'environ 
1 M. en-dessous de la marée basse. 

En 1875 la diguejfut rehaussée sur une longueur de 7250 M., et en 
1876 sur la longueur totale à 0.75 M. en-dessous de la marée haute, 
s'élevant vers les deux rivages jusqu'à la haute marée. Cette année, ou 
l'année prochaine , la hauteur prescrite par la concession sera atteinte. 

La longueur est de 8400 M. Dans des endroits où se trouvent des 
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chenauK , et oii plus tard des aflouillemeiits se produisirent , la digue repose sur 
des rangées de plate-fonnes en fascinage. Pour le reste, elle est composée 
d'un remplissage de fascines , dites de Gaasterland ou de brins de bouleau , 
couvertes de fascines hollandaises , fixées par quatre à six rangs de tunes de 
chaque coté , et revêtue sur la crête et sur les talus de pierres d'Allemagne. 

Sur une longueur d'environ 2800 M., du coté d'Ameland, et de 1000 
M. du côté de la Frise , sont construits deux batardeaux , parallèles à la côte, 
distants de 40 M., et qui , tous les cent mètres , sont rallia par des digues 
transversales. Vus les grands frais qu'exige ce mode de construction, il a 
été abandonné, et le reste de l'annexion s'est fait par un seul batardeau. 

Le but de l'entreprise , savoir l'accumulation de l'alluvion sur les Wadden, 
est atteint d'une manière sensible. 

Pour le moment on ne saurait encore fixer avec exactitude la direction 
et la situation des futures digues d'enclos, cela dépendra entièrement de 
l'état des Wadden à l'époque qu'on croira propre pour procéder à 
l'atterrissement. 

En attendant on peut avancer que la surface du dessèchement occupera 
12000 à 25000 ILV. Un coup d'oeil sur la carte montrera d'ailleurs , qu'à 
l'époque od la digue de fermeture occidentale unira Âmeland à la terre 
ferme, un grand pas sera fait vers un autre but, savoir: le dessèchement 
des bas-fonds, situés entre l'île de Terschelling et la côte Frisonne. 

Un trait remarquable de cet atterrissement est la longueur minime des 
digues d'enclos en proportion de la surÊEice à dessécher. Cela résulte de la 
circonstance que les deux côtés longs du quadrilatère sont formés par la 
terre ferme et l'île d' Ameland. 

Après l'achèvement de l'endiguement il n'y aura pas besoin de pompes, 
puisque les Wadden, situés au-dessus de la basse marée, pourront alors 
se décharger au moyen d'écluses. 



CHAPITRE VI. 



Défenses contre l'action de la mer. 

Dunes. liCs Pays-Bas, borné? à Touest par la mer du Nord, ayant à 
rinterieur le Zuiderzcc , et entrecoupes par un grand nombre de rivières , 
doivent être défendus artificiellement contre les dcfbordemenis de Teau. 

Le long de la cote occidentale le pays est protégé par une rangée de 
dunes, mais sur certains i)oints ces dunes sont interrompues et ensuite le 
pied en est' fortement aflouillé par les vagues lors des tempêtes. H se 
produit alors dans le talus extérieur des éboulements , emportant le genêt 
et autres plantes , servant î\ prévenir la dispersion du sable. On tAche 
d'y remédier autant que possible en rehaussant le pied des dunes au 
moyen de plantations et par des cloisons en roseaux. On replante avec 
des genêts les trous formés par la chute , ou bien on les recouvre de 
paillassons. 

Quand on compare les cartes de la cAte du Helder i\ Hoisdainen en 
1571, celles des digues de Petten et de Hondsbossche en 1730, et 
d'Efmond sur mer en 16S6 et 1718, avec celles île la situation 
actuelle, on peut juger de la diminution considérable qu'a subi la côte 
nord-ouest de la province de Nord-Hollande. 

Par le système généralement admis aujourd'hui , des défenses artificielles 
des rivages contre le frottement des courants et contre l'action des vagues 
sur les côtes , il a été complètement mis fin î\ cette diminution. 

Dignes. Quoique Ton soit même obligé de défendre les dunes, comme 
on vient de le voir, ce sont surtout les digues qui exigent des travaux 
d'art extrêmement ciAtcux, pour les préserver contre l'action des 
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courauts , des flots e< des tempêtes. Là , où de forts courants longent 
parallèlement les digues , on est oblige de défendre les talus qui se trouvent 
entre la jauge des eaux basses et la plage. 

Eu-dessous de la basse marée les talus sont défendus par des pierres brutes, 
jetées à fonds perdu dans la mer. Oïl le fond de la mer est peu résistant , 
ces pierres reposent sur une plate-forme en fascines , d'une épaisseur de 
0.50 M., de manière à se plier selon les inégalité du fond. 

C'est de cette manière que sont défendus les talus soumarins des 
digues en Zélande, surtout pi es Nenzeil et Borselen, les côtes sep- 
tentrionales des îles de Beveland, près Stavenisse et le long de Tîle de 
Schoawen, ainsi que la digue du Helder, dans la province de la Hollande 
septentrionale. Les dépenses annuelles pour leur entretien est de quelques 
centaines de mille florins. 

Au-dessus du niveau des eaux-basses la plage est défendue contre 
Tafibuillement des vagues et Taftaissement par des jetées placées à peu 
près perpendiculairement à la direction du courant. La longueur diffère 
de 100 à 150 M.; elles sont placé&s h des distances de 100 à 250 M. 
d'axe en axe. 

La côte septentrionale de la contrée dite de Cadzand, les côtes du 
nord et de Touest de Tîle de Walcheren , le Onde Hoeve dans Tîle de 
Schoawen, la côte du nord de Goeree; les plages de Terheide, Honds- 
bossche^ Petten et Vlieland sont, sur une longueur de plusieurs lieues, 
défendues régulièrement de cette manière. Pour se former une idée des 
sommes énormes qui ont été et sont continuellement nécessaires pour la 
défense de ces côtes , il suffit d'observer , que chaque jetée , d'une largeur 
de 8.12 M., construite en plate-formes de fascinas et en enrochements, 
coûte 10 à 15 mille florins. 

Là , 0& le talus extérieur n'est attaqué que faiblement , il est défendu 
jtar un paillassonnage ; si les rives sont hautes et larges la défense se fait, 
soit par un revêtement de fascines , couvert ou non , selon les circonstances, 
par des pierres naturelles, soit par un pierre. 

Si le talus extérieur est abrupt du côté des vents orageux et que le choc 
des vagues devient très-fort, à cause de circonstances locales, on enfonce 
des rangées de piquets , souvent réunies par des moises et qui traversent 
les revêtements en fascines ou en pierre. Lorsque la situation le permet, le 
talus extérieur et divisé en deux parties par une berme , située de 1 à 4 M. 
au-dessus des hautes eaux, et inclinée en quelque sorte du côté de la mer; 
Cette berme , d'une largeur de 5 à 20 M., peut être défendue par 
un simple gazonnement. En cas de tempête les vagues viennent se 
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brûer sur cette berme extérieure. £n général on n^a à défendre techni- 
quement que le talus inférieur de la berme. 

Four la defen.se des digues en Zélande on a Ad employer 
un million de mètres carrés de revêtements en fascines, et 12 millions de 
mètres carré) de revêtements en pierre, qui coûtent, pour leur renouvelle- 
ment et entretien annuel , la somme de plus de six cent mille florins. 

Les principales digues de mer dans le Royaume sont: celles de Wcst- 

kappel, du Hondsbossche et Petlen et celle du Helder. 

La digue i\ Westkappel, d'une longueur de 3800 M., très-exposée 
aux vents du sud-ouest et du nord , est par conséquent fortement attaquée. 

Ija différence de niveau entre la marée basse et la marée haute ordi- 
naire dans ces contrées est de 3.50 M. 

Ija digue de Westkappel est principalement prot^ée par un glacis 
extérieur, légèrement incliné. 

La pente est, pour la partie inférieure , de 8 , et pour la partie supérieure, 
de 15 sur 1. La crête se trouve à 5.10 M. au-dessus de la marée hante 
ordinaire. 

Le pied du talus est prot^é par de grosses pierres jetées à fond perdu, 
et soutient un pierre en pierres de Toumay , sous une pente de 12 sur 
1 , pourvu d'estacades. Au-dessus de ce pierre le talus est prot^é par 
un paillassonnage. 

Les difaes da Hondsbossche et de Petten protègent une solution 

de continuité dans la chaîne des dunes, à Touest de la province 
de la Hollande septentrionale. Ticur longueur totale est de 5500 M. La 
différence de niveau , entre les eaux basses et hautes ordinaires, est de 1.50 M. 

La dig^ue du Hondsbossche a une longueur de 4556 M. Le talus 
extérieur est couvert sur toute sa longueur d'un pierre en basalte , reposant sur 
un lit de briques concassées , commençant à la hauteur de 1.50 M., et mon- 
tant jusqu'à 4 M. au-dassus de la jauge de la marée haute ordinaire , et à 
des pentes variables de 5, de T et de 9 sur 1. Son pied repose sur 
une berme de 6 M. de largeur. 

Au-dessus de ce pierre s'étend un talus en terre avec gazonnement , d'une 
pente de 15 pour 1 , large de 24 M. Près de la crête , large de 8 M., 
le talus prend la pente de 2 sur 1. 

La défense de cette digue a codté , dans les années 1872/75 , à peu près 
deux millions de florins. 

La dig^e de Petten est défendue d'après le même système que le précédent. 

La crête, ayant une largeur de 9 M., se trouve à la hauteur de 6.50 M. 
au-dessus de la marée haute ordinaire. 
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La digue est formée à Torigine par une berme en pierre à la hauteur 
de la marée basse, ayant une largeur de 4.50 M. Cette benne est conti- 
nuée en pierre sur une pente de 8 et ensuite de 8 sur 1 ; elle est 
munie de trois rangées de piquets jusqu'à la hauteur de 1.80 M. 
au-dessus de la mar^ haute. Ce pierre se prolonge i\ la même hauteur 
jusqu'au brise-mer, ayant en tout une laideur de 21 M. et montant 
sous une pente de 18 sur 1 , jus(|u'à la partie supérieure du talus. La 
pente de cette partie est de 3 sur 1 et vers le sommet de 5 sur 1. 
Ce talus est prot^ par un pierre en basalte, reposant sur un lit de 
briques concassées, soutenu par un lit de fascines jusqu'à la hauteur de 
5.70 M. au-dessus des hautes eaux. De là jusqu'à la crête l'inclinaison 
est de 8 sur 1 sans aucune protection. 

La dig^e da Helder longe le côté nord de la Hollande septentrionale ; 
sa longueur est de 4575 M. , sa laideur en crête de 5 M. et sa hau- 
teur de 3.64 M. au-dessus de la marée haute ordinaire. Le talus 
extérieur , sous une pente de 5à sur 1 , est prot^é par une pierre entre 
la marée basse et le sommet. Ce pierre , qui a une largeur allant jusqu'à 
35 M., a une surfietce de 13 HA., et repose sur une berme en pierre» 
brutes de 6.20 M. de largeur. En-dessous de la basse marée le talus , ayant 
une profondeur jusqu'à 37 M., est formé en partie et défendu sur toute 
la surface par des pierres brutes, jetées à fond perdu à la mer, et par 
douze jetées en fascinages et en enrochements pour diriger le courant d'eau. 
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CHAPITRE VIL 



Écluses. 

Écluses à sas. Dans un pays comme les Pays-Bas, travené en tout 
sens par des rivières et des canaux et couvert de lacs et de marais, dans 
lequel depuis des siècles la navigation était très-active, on a dû sentir 
de bonne heure la nécessité de pouvoir faire monter et descendre les 
navires charge d'un niveau à un autre niveau. 

n parafl prouvé par l'histoire que l'invention des écloses à sas est 
d'origine néerlandaise et date du moyen âge. Déjà en 1253 on y con- 
naissait des écluses au moyen desquelles on pouvait faire passer, d'une ma- 
nière facile, les navires chargés. Après 1315 beaucoup d'écluses à sas ont 
été construites. En 1413 on les trouve mentionnées dans des documents 

officiels de la ville d'Amsterdam. 

Simon Stevln les a décrites pour la première fois en 1618. Cette des- 
cription, bientôt traduite en plusieurs langues, propagea rapidement à 
l'étranger l'art de la construction des écluses. 

Écluses à éventail. Les écluses à éventail ont été inventées en 1808 
par l'Inspecteur Général du Waterstaat L Blanken et ont le grand 
avantage de pouvoir être ouvertes et fermées à tous les niveaux de l'eau. 

En dehors de la porte busquée ordinaire , ces écluses ont, attaché au même 
poteau tourillon, une seconde porte , dite en éventail , faisant avec la première 
un angle et ayant une plus grande longueur que c«lle-ci. Quand l'écluse 
est ouverte, ces deux portes, fortement liées par des moises , sont enfermées 
dans un caisson en quart de cercle , dans lequel la porte à éventail se 
meut aussi juste que possible. Quand les portes sont fermées, la dite porte 
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ferme complètement le caisson. Elle est en communication avec Peau basse 
de Tint^rieur et avec l'eau haute de l'extérieur , au moyen de conduits , se 
trouvant dans l'intérieur des maçonneries de l'écluse. 

Les conduits sont {ermés par des vannes. Si , par exemple , on feit entrer 
l'eau haute dans les caissons , les portes en éventail se ferment d'elles 
mêmes, parce que la pression de l'eau est plus grande contre ces portes, 
ayant plus de surface que les portes busquées, et l'écluse se trouve ainsi 
fermée. On voit par là que ces portes se prêtent à retenir l'eau aussi bien 
à l'extérieur qu'à l'intérieur des portes busquées. 

Si l'on veut ouvrir les portes du côté des eaux hautes on n'a qu'à 
ouvrir les conduits du côté des eaux bassies. Par là l'eau, qui se trouve 
dans les caissons, descend au niveau des eaux basses. L'eau haute agit 
avec plus de force sur les portes à éventail , qui ont plus de surface , que 
contre les portes busquées, et force ainsi les portes à s'ouvrir du côté des 
eaux hautes. 

L'emploi de ces portes est d'une grande utilité dans les écluses à sas 
et à inondation, et souvent même dans les écluses à sas et à écoulement. 

Système de fondation des éelases. 

i 

Dwis les Pays-Bas les couches supérieures du terrain sont généralement 
peu résistantes, à cause de leur provenance alluviale. Pour se garantir 
contre les accidents on est généralement obligé de construire les écluses 
sur des radiers en planches, reposant sur un grillage de poutres, nommés 
ventrières (traversines). Celles-ci , à leur tour portées par des pilotis , souvent 
de plus de 20 M., sont réunis au-dessus des ventrières par des longrines, 
formant ainsi des palées. 

Dans très-peu de cas le terrain est assez solide pour pouvoir construire 
la fondation simplement en briques. 

C'est aussi à cause de la mollesse des couches supérieures du terrain, 
qu'on est obligé de prendre des mesures contre la pression et l'infiltration 
des eaux. 

Pour y remédier on enfonce des palplanches jointifs à l'avant et à 
l'arrière de l'écluse, ainsi qu'en-dessous du point de séparation des 
deux niveaux. 

Les intervalles entre les ventrières sont remplis d'argile, et les planches 
du radier sont bien ajustées et solidement fixées sur les ventrières entre 
les traversines. 

De forte solives posées transversalement sur les longrines , et fixées par les 
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deux extrémité , sur une longueur de 50 cM. , dans la maçonnerie de 
IMcluse, donne au radier une résistance suffisante contre Faction des eaux 
du bas en haut. Au moyen de boulons ébarbés ces solives sont fixées aussi 
solidement que possible, de manière à ne former qu^un massif avec les 
ventrières. Les espaces entre ces traversines sont rendus étanches par de 
la maçonnerie hydraulique jusqu'au côté supérieur. Enfin on couvre toute 
la surface, soit par une maçonnerie hydraulique imperméable, soit par un 
second radier qui, entre quelque peu dans les murs de Técluse, très- 
solidement uni aux solives, soigneusement calfaté et rendu imperméable. 
Dans les écluses de mer le pavé est toujours en maçonnerie pour préve- 
nir la destruction par les tarets. 



CHAPITRE VIII. 



Téléf^pliie. 



La première ligue tâ^raphique du royaume ^ exécutée par H. E.Wenke- 
bach le long du chemin de fer d'AmsterdAm — Rotterdam pour le compte 
de la société du chemin de fer, a été ouverte en mai 1845, et mise en 
même temps à la disposition du public. Les appareils qui étaient selon le 
système à cadran, une modification du système Wheadstone, ont été 
remplace depuis par d'autres, système Morse. 

Tan HaU et Wenckebach , sachant que le commerce d'Amsterdam avait 
un très-grand intérêt à ce que la communication avec son avant-port le 
Nieawediep se fit aussi rapidement que possible, obtinrent une concession 
pour rétablissement et l'exploitation d'une ligne tél^raphiquc reliant ces 
deux villes. Cette concession donna lieu à la formation de la Société 
télégraphique des Pays-bas approuvée par décret royal du 16 août 
1850 N". 47. En mai 1851 la ligne fut ouverte au public. 

Lorsqu'en 1864 le gouvernement eût racheté toutes les lignes de 
cette société, elle finit d'exister. 

La société télégraphique, dite de Rotterdam, fondée en avril 1854, 

avait pour but de relier les embouchures de Brlelle, de Goeree et 
de Broawershaven , servant à la navigation de long cours de Rotterdam. 

En octobre de cette même année les bureaux de Rotterdam, Helle- 
voetsluis , Brielle , Dirksland et Broawershaven étaient ouverts au public. 

En mai 1852 se forma la société télégraphique internationale 
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Electiic-teleg;raph company, pour rétablissement et Texploitation d'une 
ligue télégraphique entre les Pays-bas et l'Angleterre. Le cable, n'ayant 
qu'un fil , abordait la côte des Pays-bas près Schéyenil^fae. Le service 
fut ouvert, entre Londres et la Haye, en août 1853. Après avoir prolongé 
la ligne en 1858 jusqu'à Amsterdam , la société obtint la concession pour une 
ligne mettant cette ville en communication tél^raphique avec Londres» 
L'ouverture de cette ligne, qui aborde la côte près ZandYOOrt, a tait 
supprimer celle de Schéveningue. 

Par l'acte du parlement Anglais, qui mettait le (rouvemement Britan- 
nique en possession de toutes les lignes de ce royaume, y compris les 
lignes sousmarines, la société internationale finit le premier janvier 1869, 
après avoir remis au gouvernement néerlandais la partie située entre 
Zandvoort et Amsterdam. 

Des lignes télégraphiques se trouvent le long de tous les chemins de 

fer en exploitation, et sont, pour la plupart, à la disposition du public. 

En outre quelques particuliers ont, pour letir emploi personnel, de courtes lignes. 

Celle de la société du canal d'Amsterdam à IJmuiden est ouverte 

au public. 

Le décret royal du 8 déc. 1847 statuait qu'il fiaut la permission du 
Roi pour l'établissement et l'exploitation de lignes tâ^raphiques, que 
les tarifs sont soumis à l'approbation royale, qu'en cas de guerre les 
lignes particulières tout à la disposition des départements de la guerre 
et de la marine, et autres restrictions gênantes. 

Ce décret royal a été remplacé par la loi de 7 mars 1852, qui 
permet aux personnes privées d'établir et d'exploiter des lignes télëjfraphiques 
sans l'approbation du Gouvernement et qui ordonne en outre l'étaUis- 
sement, pour compte de l'État, de lignes âectro-télégraphiques ^ mettMit 
en rapport la résidence royale de la Haye avec les principales villes, 
forteresses et ports du royaume, dans des directions &cilitant la com- 
munication avec les lignes de la Belgique, du Hanovi% et dé la Phiafle. 
"Les travaux pour l'établissement des lignes tél^raphiqUes de l'État 
commencèrent en 1852, et en 1857 toutes les priildipales villes étaient 
réunies tél^raphiquement. 

Le premier janvier 1877 la longueur des lignes du GdavemMient 
était de 3470 KM., ayant une longueur de fil de 12666 KM. Le nombre 
des bureaux royaux est de 162, dont 75 où le service du tâégfaphe 
est combiné avec celui de la poste; le nombre des bureaux des com- 
pagnies privées, ouvertes au public, est de 178. 

L'administration des tél^raphes, d'abord sous le département de 
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Tintérieûr, eiisnite sons celui des finances, fait actuellement partie du 
dépiitttrfiÈfSi du waterstaàt, du commerce et de Tindustrie. 

Aufani que possible on se sert de lignes anciennes; les fils qui sont 
de fer galvanisa , d'une épaisseur de 4 mM. , reposent sur des isolateurs en 
porcelaine, 6xés à des poteaux de bois de sapin, et quelquefois à des 
poteaux de fer. Les poteaux de bois sont prâervés, selon le système 
Bôtlchérë, par l'emploi de l'acide sulfurique de cuivre, du chloride de 
onto, dt quelquefois par la créosote. 

Là où il &ut passer des canaux ou des rivières, ou pose des c&bles. 
Dans l'intérieur des villes on pose, sous le terrain, des tubes de papier, 
imbibé d^âsphalte. Dans ces tubes on tire des fils de cuivre, entourés 
d'uiië i[)otiche de gutta-percba. 

Les appareils employés sont généralement du système Horse. On ne 
trouve les appereils systèmes Hughes et Heyer que dans les endroits où la 
commiinication est très-fréquente. Déjà depuis de longues années on 
eiÀpldie , avec beaucoup de succès , le système de double transmission en 
sens contraire. 

Les prix des télégrammes est pour tout le royaume , pour un télégramme 
d^un jusqu'à vingt mots 0,80 fl. , pour chaque dix mots en sus 0,15 fl. ; 
pour un télégramme urgent 1 fl. , tandis qu'un avis tél%raphique , qui 
peut contenir au plus dix mots, coûte 20 cents. 

Par décret royal du 81 mai 1876 il a été arrêté que pour les remises 
d'argent, allant jusqu'à 2500 florins, on peut employer des lettres de 
diange postales tél^raphiques. 

Les télégrammes peuvent être payés en timbres tél^raphiques. 

Les Pays-bas font partie des états qui en 1865 ont signé la convention 
télégraphique internationale de Paris et en 1875 la convention de Pétersbourg. 

Lé tableau suivant fait voir le nombre des tél^rammes et les recettes 
des tél^raphes de l'État , ainsi que les dépenses faites pour l'établissement , 
l'entretien et l'exploitation, depuis 1851 jusqu'à 1877. 
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tâégnunmee 

pey<fc 


Bewttet. 


ToUl 

aet 

dépentet. 


D^ieaiet pour le 

penonndet lemAtaritl 

poorl'eiploîtatkni et 

l'entretien. 


1852 


1301 


fl. 2386,18 


fl. 146584,78t 


fl. 


17180,46( 


1853 


45674 


» 51862,39' 


>, 213801,54 


tt 


39652,09» 


1854 


101864 


„ 105549,72 


» 170308,28 


H 


76632,75» 


1855 


140011 


» 157382,47' 


„ 200345,89 


tt 


108910,25 


1856 


190447 


« 215523,68^ 


» 206051,97 


9 


130066,73» 


1857 


224803 


„ 254911.45 


>t 215824,725 


ff 


173472,91 


1858 


263777 


« 230840,08 


H 305351,65' 


H 


206299,44 


1859 


388473 


^ 291538,92' 


„ 839157,24t 


» 


254840,61» 


1860 


413445 


« 303091,07' 


H 379544,64 


ff 


291599,28 


1861 


479358 


» 334862,98' 


» 419022,30 


n 


319896,90 


1862 


526486 . 


* 320864,54» 


« 456541,58 


n 


354507,94» 


1863 


653261 


« 477423,29' 


n 467684,33 


tt 


876241,18» 


1864 


801836 


» 442692,67 


„ 531620,29' 


ff 


402476,08» 


1865 


966429 


« 518274,31 


// 592903,095 


9 


454749,27» 


1866 


1087900 


* 510968,73 


n 719653,26 


ff 


490817,81» 


1867 


1113037 


« 510642,72 


// 772855,04 


ff 


541212,89» 


1868 


1496554 


« 539027,24 


* 805396,27' 


ff 


602016,83 


1869 


1632052 


» 573369,73 


H 954231,50 


ff 


757757,81 


1870 


1837762 


// 621190,09 


H 963320,28 


If 


827670,12» 


1871 


2038247 


n 673361,35 


« 946467,22» 


fl 


878266,43 


1872 


2018673 


n 671870,02 


// 1020474,14» 


tt 


927943,26» 


1873 


2064238 


n 712353,89' 


„ 1104133,82 


ff 


989569,05 


1874, 


2085480 


>, 716204,34' 


„ 1152258,68 


If 


1065396,05 


1875 


2196959 


» 744027,79' 


„ 1208841,37' 


ff 


1126414,45 


1876 


2357583 


;/ 788758,50' 


„ 1198715,78' 


ff 


1143172,05 



CHAPITRE IX. 



Trayaux pour le service des eau. 

L^eau est en général d'une qualité inférieure dans les Pays-Bas, vu la 
situation basse et la nature du sol. 

Pour obtenir une eau potable de bonne qualité on est forcé d'avoir 
recours à différents moyens, comme les pompes dites de Northon, et à 
des travaux dits //aqueducs^, dont les principaux sont ceux d'Amsterdam, 
de la Haye, de Rotterdam et du Helder. 

Les travaux .de Rotterdam ont pour but le service des eaux purifiées 
de la Meuse, les autres le service des eaux des dunes, 

Aqaedac de Rotterdam. 

lia prise d'eau pour le service des eaux de Rotterdam , située en amont 
de la ville, consiste en un tuyau d'une section de 1 M*, et s'étendant 
dans la Meuse sur . une longueur d'environ 50 M. 

L'eau entre par ce tuyau dans deux bassins //d'emmagasinement^, 
contenant chacun plus de 10000 M^. Un conduit en maçonnerie amène l'eau 
à deux machines horizontales, qui l'élèveut de 4 M. dans un réservoir 
maçonné. De là l'eau est introduite dans les bassins de filtration par des 
tuyaux de 61 cM. de diamètre , où elle est purifiée par des couches super- 
posées de cailloux, de coquilles et de sable. La sur&ce de chaque filtre 
est de 1000 M^. 
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Après la purification Teau retourne par des conduits maçonna aux 
machines, oii elle est aspirée par les pompes et refoulée à travers un 
tuyau de 0.61 M. de diamètre et 2300 M. de longueur vers le haut 
r&ervoir et vers la ville. 

L''eau non absorbée par le service dans la ville monte par un tuyau 
vertical, de 1 M. de diamètre et de 43 M. de hauteur, dans le haut 
réservoir en tôle, d'un contenu de 1400 M^., oii elle est emmagasinée pour 
le service d'alimentation de la ville, quand les machines sont en repos. 
Les deux machines peuvent élever 12 M^. par minute. 

Le haut réservoir et le tuyau vertical sont placés dans un bâtiment, 
appelé //la tour à eau'S', d'un diamètre d'environ 20 M. 

Les conduits dans la ville, dont le diamètre varie de 0.50 à 0.10 M., 
ont une longueur totale de 50 KM. Us sont posés à une profondeur d^au 
moins 1.10 M. sous le sol , et sont munis de 280 tiroirs d'arrêt et 550 
bouches à eaux pour les incendies. 

Service des eaax des dunes de la Haye. 

Les eaux pour l'alimentation de la ville de la Haye proviennent des 
dunes, situées le long de la côte entre Schéveningue et le village de 
Wassenaar. 

Un canal, d'une longueur de 5 KM. et demi, ralliant les points les 
plus bas, dits /ypannen^^, ou petites vallées, situées entre les dunes, sert 
à emmagasiner l'eau de pluie, retenue par les sables. 

Le canal est divisé en cinq sections, suivant le niveau naturel de Feau 
dans le sol, dont la hauteur va en augmentant de Schéveningue à Was- 
senaar. 

La dernière section est ralliée à un réservoir circulaire, creusé dans le 
sable, ayant un diamètre de 38 sur 4 M. de profondeur. La Iaq;eur au 
fond des difiîérenAes sections varie de 6 à 3.50 M. 

Les différentes opérations pour la purification de l'e^u soàt les mêmea 
qu'à Botterdaa. Les filtres ont une sur&ce de 3200 M^. et peuvent tuf- 
jBic à un débit de 6400 M^. dans les 24 heures. Les deux maehisM» à 
balanciez, de haute pression et expension, à condensation , sont du système 
Woolfi'. Elles ont une force d'environ 80 chevaux vapeur chaaune et sont 
munies chacune d'un double système de pompes, à basse pression pour 
Félévation des eaux sur les filtres, et à haute pression pour le service de 
la ville î les pompes sont disposées symétriquement de chaque côté dift 
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centre du balancier. Elles font onze révolutions par minute et élèvent 8.50 
M^. d'eau non filtrée et 7 M3. d'eau filtrée par minute. 

La /y tour à eau^t^, située à 90 M. de distance des machines, renferme 
un réservoir en tôle de 1100 M^. de contenu, rallié par un tuyau verti- 
cal au /r cylindre à distribution^, ayant 4 tubulures, dont une reçoit les 
eaux de la machine, tandis que les trois autres distribuent les eaux, Tun 
vers la Ilaye, Tautre à Schéveningue et le troisième les fait monter dans 
le réservoir en tôle. 

Le réservoir est de forme cylindrique et repose au moyen d'une cor- 
nière sur un cercle en fonte, supporté par la maçonnerie de la tour. Le 
fond sphérique, d'une flèche de 1.80 M., est surmonté d'un cylindre de 13 
M. de diamètre , sur 5 M. de hauteur, qui à son tour est rallié i\ une 
partie conique de 7 M. de hauteur. La profondeur totale est de 14 M. 
Les épaisseurs de la tôle sont de 6^, 8, 10, 18 de 16 mM. 

Une pression de 1700 000 KG. étant exercée sur le fond du réservoir , ce 
fond suspendu librement, descend d'environ 9 mM. Pour éviter l'écrasement 
du cylindre de distribution par ce poids énorme , un appareil de compensation 
est intercalé dans le tuyau vertical. La hauteur moyenne du réservoir est 
située à 36 M. au-dessus des rues de la ville. 

Les conduits ont une longueur d'environ 76 KM. Le diamètre varie de 
0.46 à 0.076 M. Dans les conduits sont intercala £60 tiroirs d'arrêt et 
430 bouches à eau pour les incendies. 

Serriee des eaux des dunes d'Amsterdam. 

Le service des eaux de la ville d'Amsterdam est alimenté par les dunes , 
situées dans la proximité de Haarlem. Les canaux dans les dunes ont une 
longueur totale de 13 KM. et vont sous une pente de 1 sur 5000 verser 
leurs eaux dans un bassin d'une superficie de 30000 M^., contenant 150000 
M', d^eau. Les eaux coulent de ce réservoir par un lit ouvert dans les 
bassins de filtration , d'une superficie de 8000 M^., où elles traversent lente- 
ment des couches superposées de briques concassées, de cailloux, de 
coquilles et de sable fin des dunes. L'eau ainsi purifiée est conduite par 
des canaux souterrains vers un bassin d'eau filtrée, d'où elle est aspirée 
par les pompes et refoulée vers la ville par deux conduits, de 0.50 et 
0.61 M. de diamètre. 

La vitesse de trois machines de 70 chevaux vapeur chacune, est r^lée 
de telle &çon, qu'elles donnent presque exactement la quantité consommée 
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par le service. Quand , dans un moment donné , elles viennent à monter plot 
que la consommation, Teau superflue s'écoule par un tuyau vertical de 
50 M. de hauteur, pour retourner dans le bassin d'eau filtrée. 

lia longueur des conduits principaux de Vogelenzang i\ Amsterdam est 
de 22 KM. 

Les conduits dans la ville, dont le diamètre varie de 0.50 à 0.05 M., 
ont une longueur totale de 175 KM. 
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